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adoptadas  tras  la  guerra  civil  de  1936  resultaron  decisivas  a  la  hora  de  explicar  el 
cambio de escala de este distrito industrial pero, al mismo tiempo, que Valladolid supo 
aprovechar  las  ventajas  derivadas  de  su  localización  geográfica,  de  los  medios  de 
transporte –Canal y Ferrocarril–, y del proceso de electrificación del inicio de siglo, para 
irse distanciando paulatinamente de una vía de desarrollo excesivamente dependiente 













district,  but  also  that  Valladolid  knew  how  to  take  advantage  of  its  privileged 
geographic situation, its means of transport ‐Canal and Railway‐, and the introduction 
of electric power at the beginning of the century, to free itself from an excessive 
dependence  on  the  agricultural  sector  for  its  development.  Not  only  the  political 
advantages coming out of the war, but also the tradition developed since 1842, explain 
the introduction of large companies in the next decades. 
Keywords:  Spain,  Metallurgical  Industry,  Industrial  Districts,  Growth  Contribution, 
Localization Factors . 









El documento que sigue a continuación pretende contribuir a mejorar el conocimiento que 
sobre el sector metalúrgico castellano-leonés existe hasta el momento. Cubre un vacío 
historiográfico  en  cuanto  que  el  sector  es  fundamental  en  cualquier  proceso  de 
industrialización  y  además,  en  el  caso  de  Valladolid,  de  particular  importancia  por  su 
continuidad en la industria automovilística. Aspecto que ha sido también destacado para 
Madrid o Zaragoza y, que evidentemente, juega un papel relevante para Castilla y León. La 
dificultad para realizar esta investigación –por el largo período de tiempo y el amplio 
espacio  territorial  que  abarca–  explica  el  que  se  haya  recurrido  a  ofrecer  una  visión 
panorámica y general del sector metalúrgico en la actual comunidad castellano-leonesa a 
las puertas del plan de Estabilización, para centrarse, tras esta visión, en lo ocurrido en 
Valladolid, debido a la importante contribución del sector a largo plazo en dicha ciudad en 
términos de transferencia de conocimiento, de innovación, de desarrollo industrial y de 
crecimiento económico
1. Así, en el apartado siguiente se presenta el sector en la región, 
para algunas de sus actividades relevantes a escala nacional. Este apartado se considera 
instrumental pues permite mostrar con más claridad que la opción de centrar el resto de los 
apartados en Valladolid, tiene una lógica por el tamaño del sector, su concentración y la 
trascendencia de las actividades realizadas, además de la aportación que supone para la 
historiografía  nacional  el  analizar  este  núcleo  industrial  fundamental  para  el  cuadrante 
noroccidental de la península
2. Los siguientes apartados explican, desde una perspectiva 
temporal, porqué el distrito industrial vallisoletano contó con poderosos elementos que 
ejercieron como factores de localización de la industria metalúrgica. 
 
Un objetivo de este trabajo es analizar los factores que contribuyeron a la concentración 
geográfica de dicha industria y las razones que dieron lugar a la proliferación del número 
de empresas del sector metalúrgico en la provincia y sobre todo en la capital vallisoletana. 
En  definitiva,  estudiar  la  conducta  espacial  de  este  sector  empresarial.  Dentro  de  las 
interpretaciones teóricas sobre el papel de la geografía en la dinámica empresarial hemos 
optado por la aproximación desde el territorio, teniendo en cuenta que el territorio es un 
agente económico capaz para generar recursos específicos y cruciales para la localización 
de las empresas al estar vinculado a las economías de aglomeración
3. Este fenómeno se 
conoce como el “efecto territorio” que puede definirse como el contexto donde trabajan las 
empresas y que constituye un elemento que aporta ventajas comparativas que se obtienen 
de la localización geográfica de los agentes empresariales
4. Dicho “efecto territorio” es 
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1 Pascual y Fernández (2007), p. 15. 
2 Parejo (2006), pp. 54-58. 
3 De manera general, las economías de aglomeración se clasifican en tres tipos: las economías internas de 
escala, las economías externas de localización (Marshall, 1890) y las economías externas de urbanización 
(Jacobs, 1969). Las primeras hacen referencia a la concentración de la producción en una única empresa, las 
segundas se relacionan con la concentración de las unidades de producción de una actividad productiva 
específica  en  un  mismo  punto,  y  las  terceras  se  relacionan  con  el  tamaño  de  la  ciudad  o  diversidad  de 
actividades de distintos sectores que afectan a la producción de un área geográfica. Esta clasificación de las 
economías de aglomeración es la más completa y es la realizada por Townroe y Roberst (1980). 
4 Garofoli (2002).   4 
evaluable  exclusivamente  a  posteriori,  dado  que  procede  del  establecimiento  de 
interacciones con el contexto institucional y empresarial, es decir que es en un espacio 
determinado  donde  los  agentes  económicos  satisfacen  sus  requerimientos  e  intereses 
gracias  a  un  contexto  específico  resultante  de  un  proceso  histórico,  cultural,  social  y 
político,  por  tanto  su  análisis  es  precisamente  apropiado  para  un  estudio  de  historia 
económica como este. 
 
Las  fuentes  principales  de  anclaje  territorial  identificadas  son  tres:  en  primer  lugar,  el 
contexto científico técnico que se concreta en los cauces para enriquecer las capacidades 
tecnológicas  de  los  recursos  humanos  locales;  en  segundo  lugar,  el  tejido  empresarial, 
identificado con las economías de información y comunicación que están relacionadas con 
los costes de transacción derivados de los contactos interempresariales; y, por último, los 
factores que influyen en la rentabilidad de las empresas, que en definitiva son los factores 




Este trabajo se fija en dichos factores de localización como fuente de anclaje territorial
6. 
Los principales factores objetivos de localización son los que condicionan los costes de 
instalación, de aprovisionamiento y distribución de las empresas
7. Entre ellos se pueden 
citar: el precio y la disponibilidad de suelo industrial, la existencia y coste de mano de obra 
y su grado de cualificación, las posibilidades de aprovisionamiento de inputs productivos, 
como  materias  primas  de  cualquier  tipo  y  sobre  todo  de  energía,  la  dotación  de 
infraestructuras de transporte y comunicaciones, la proximidad y accesibilidad a mercados 
de proveedores y clientes, la existencia de servicios financieros y equipamientos urbanos 
en general, y los incentivos de la política industrial y comercial (subvenciones, incentivos 
fiscales, financieros, cesión de suelo público, actividades promocionadas en la zona…). 
 
En  los  inicios  del  proceso  de  industrialización  ha  sido  evidente  la  polarización  de  las 
actividades industriales hacia las áreas de mayor concentración de las mismas, dado que 
los pequeños y medianos empresarios adoptan sus decisiones de localización limitadas por 
la  información  disponible  y  dichas  decisiones  responden  más  a  un  criterio  de  riesgo 
mínimo con umbrales de rentabilidad aceptables, que a una opción óptima. Por esta razón 
factores  decisivos  para  la  localización  de  las  plantas  eran  los  de  carácter  subjetivo  o 
extraeconómico, que en definitiva son las circunstancias personales de vinculación a la 
zona, como tener suelo en propiedad, ser el lugar de residencia del fundador, conocer el 
mercado local, o el carácter emprendedor de los agentes de dicho espacio
8. Al aumentar el 
tamaño de los establecimientos y el ámbito de mercado que abastecen, disminuye el peso 
de  los  factores  personales  y  aumenta  la  potencia  de  los  factores  estratégicos,  de  las 
economías de aglomeración y de las ayudas o estímulos oficiales. 
Como se verá en los apartados siguientes, especialmente en los numerados como tres, 
cuatro y cinco, todos estos factores de localización y anclaje que la teoría ha identificado, 
económicos y extraeconómicos, son plenamente válidos para estudiar y comprender el caso 
de Valladolid. La relación de empresas y el esfuerzo de periodización que se han realizado 
mostrarán  la  importancia  que  han  tenido  en  la  formación  y  configuración  del  sector 
metalúrgico factores vinculados con la geografía física, con la disponibilidad de medios de 
transporte y la incorporación a una red, con la expansión urbanística, con la disponibilidad 
                                                 
 
5 Plaza Inchausti (1995), p. 117. 
6 Entre la literatura de los factores de localización, Hayter (2004). 
7 Petibó y Sáez (1988). 
8 Aurioles y Pajuelo (1988), p. 198.   5 
de  energía  eléctrica,  que  fueron  capaces  de  formar  un  tejido  industrial  y,  muy 
especialmente por la ruptura de escala que supuso, concluida la guerra civil de 1936, los 
factores políticos que primaron la localización interior y el haberse posicionado del lado 
vencedor desde el primer momento. 
 
2. Visión panorámica del sector metalúrgico castellano-leonés a finales de los años 
cincuenta 
A  finales  de  la  década  de  1950,  en  la  región  castellano  leonesa  la  mayor  parte  de  la 
industria metalúrgica se reducía a pequeñas fundiciones y talleres dedicados a reparaciones 
diversas y construcciones metálicas. Algunos fabricaban en pequeña escala determinados 
tipos de maquinaria, sobre todo agrícola. Muchos de ellos se encontraban dispersos por los 
pueblos con objeto de satisfacer las necesidades locales, favorecidos por la extensión de las 
superficies en cultivo y la creciente mecanización del campo, viéndose afectados por las 
fluctuaciones del ciclo agrario. 
Las dificultades y defectos esenciales de la industria metalúrgica regional coincidían con 
los  que  el  sector  presentaba  a  escala  nacional.  La  producción  estaba  demasiado 
diversificada  y  en  la  mayoría  de  los  casos  era  muy  variado  el  número  de  artículos 
fabricados por una sola empresa. La falta de especialización de las empresas impedía la 
producción masiva y el descenso de los costes. Las materias primas básicas escaseaban o 
no  respondían  a  la  calidad  que  requerían  los  productos  terminados.  La  escasez  e 
irregularidad con que los talleres recibían los materiales precisos para su marcha normal, 
como piezas de recambio y materias primas como hierro, acero, perfiles laminados, bronce 
o latón, les obligaba a adquirirlas a precios elevados y dificultaba el aprovechamiento de la 
capacidad productiva, repercutiendo en los costes y en ocasiones dando lugar a la parada 
total o parcial de la producción. La falta de fluido eléctrico durante el día era una dificultad 
añadida en el ámbito rural. 
Los  continuos  cambios  de  calidades  de  materiales  empleados  originaban  a  su  vez 
problemas de orden técnico y dificultaban la creación de marcas de calidad. La maquinaria 
instalada, en su mayor parte de procedencia extranjera, estaba anticuada y apenas había 
renovación del utillaje y del equipo en general, a pesar de lo cual, la ampliación de las 
instalaciones  estuvo  a  la  orden  del  día  dado  el  aumento  de  la  demanda  de  productos 
metalúrgicos.  Incluso  algunos  talleres  se  vieron  obligados  a  construir  sus  propias 
máquinas. La industria se caracterizaba por la atomización de la producción y la falta de 
dirección técnica para lograr mayores rendimientos. El personal, con una preparación y 
formación deficientes, carecía de especialización. Por último, el mercado apenas rebasaba 
el ámbito provincial o regional y se trabajaba generalmente contra pedido, siendo esto un 
obstáculo para la fabricación de grandes series
9. 
                                                 
 
9 Buena parte de las características del sector metalúrgico en la posguerra son constatadas en el trabajo sobre 
la  industria  de  fabricación  de  maquinaria  agrícola  de  Martínez  Ruiz  (2007),  pp.  271-275.  Además  estas 
dificultades también eran conocidas a finales del primer franquismo como se ve en Consejo Económico 
Sindical Nacional (1960), pp. 175-180.   6 
CUADRO 1. Distribución por ramas de la Industria Metalúrgica en las provincias de Castilla 
y León con mayor relevancia en el sector (1958) (Número de Empresas y de Empleados) 
   BURGOS  LEÓN  SALAMANCA  VALLADOLID 
   Nº  Empl.  Nº  Empl.  Nº  Empl.  Nº  Empl. 
Metálicas básicas  16  516  23  253  7 (2)  264  16 (1)  893 
Productos metálicos  606  1.021  937 (3)  1.960  963  1.554  469 (3)  1.662 
Maquinaria no eléctrica  161 (1)  663  120 (1)  1.009  52 (1)  460  164 (3)  2.015 
Maquinaria eléctrica  77 (2)  1.033  121 (2)  686  45  122  57  266 
Material de transporte  302 (1)  940  232 (2)  1.355  273 (2)  1.255  219 (7)  4.475 
TOTALES  1.162  4.173  1.433  5.263  1.340  3.655  925  9.271 
Fuente: Censo Industrial de 1958. 
Entre paréntesis figura el número de empresas con más de cien empleados. 
Con la información disponible, utilizada en la elaboración de los cuadros 1 y 2, se puede 
intuir  que,  dentro  del  actual  territorio  de  Castilla  y  León,  se  produjo  una  significativa 
concentración de la industria metalúrgica en Valladolid, siendo la provincia de la región 
que destacaba en el sector de maquinaria de todo tipo, material de transporte, en el sector 
electrometalúrgico  (metálicas  básicas  en  la  fuente)  y  en  el  de  transformados  metálicos 
(material  eléctrico,  artículos  de  uso  doméstico  o  envases)
10.  También  hubo  algunas 
realizaciones  sectoriales  dignas  de  mención  en  las  provincias  de  Burgos,  León  y 
Salamanca, y en menor medida en las restantes provincias de la región. Valladolid, a pesar 
de  no  tener  el  mayor  número  de  empresas,  salvo  en  la  construcción  y  reparación  de 
maquinaria no eléctrica, tenía el mayor número de empleados en el sector metalúrgico en 
su conjunto y en tres de las ramas, salvo en la maquinaria eléctrica, donde sobresalía la 
provincia de Burgos seguida por la de León, y en la fabricación y reparación de productos 
metálicos, que iba detrás de León. Por otra parte contaba con cerca del 11 por 100 de las 
empresas del sector metalúrgico de la región, pero empleaba a más 30 por 100 de los 
trabajadores del sector metalúrgico de toda la región. La rama de actividad en Valladolid 
que tenía las empresas de mayor tamaño del sector y que empleaba a más trabajadores era 
la  de  construcción  de  material  de  transporte.  Pero,  aunque  no  se  tuviera  en  cuenta  el 
número de empleados en dicha rama en ninguna provincia, Valladolid seguiría teniendo el 
mayor número de empleados en el sector metalúrgico de la región
11. En la noche de la 
industrialización parecía querer brillar una débil llama en Valladolid que se alimentaba de 
la geografía, los transportes, la tradición, la electricidad y la política. 
                                                 
 
10 Álvarez Martín (2008), p. 269. 
11 En el sector de material de transporte no se han tenido en cuenta los datos de número de empresas y 
empleados en el subsector de reparación de automóviles, por no incluirse estos datos tampoco en la serie de 
Valor Añadido de Bruto de las industrias metálicas publicada por el Banco de Bilbao en 1978.   7 
CUADRO 2. Número de empresas y empleados en el sector metalúrgico en las distintas 
provincias de Castilla y León y porcentajes sobre el total (1958) 
   NÚMERO  %  EMPLEADOS  % 
ÁVILA  516  6,07  1.074  3,52 
BURGOS  1.162  13,67  4.173  13,69 
LEÓN  1.433  16,85  5.263  17,27 
PALENCIA  642  7,55  1.739  5,71 
SALAMANCA  1.340  15,76  3.655  11,99 
SEGOVIA  888  10,44  2.145  7,04 
SORIA  409  4,81  877  2,88 
VALLADOLID  925  10,88  9.271  30,42 
ZAMORA  1.188  13,97  2.276  7,47 
CASTILLA Y LEÓN  8.503  100  30.473  100 
Fuente: Censo Industrial de 1958. 
2.1 La industria de maquinaria 
El desarrollo de la industria de maquinaria tuvo una estrecha relación con la demanda 
agraria, así como de industrias harineras, azucareras, madereras, factorías siderúrgicas o 
centrales hidroeléctricas. En todas las provincias existía un número variable de talleres de 
maquinaria de diversas dimensiones, que construían y reparaban desde maquinaria agrícola 
hasta  todo  tipo  de  maquinaria  industrial,  eléctrica  o  minera,  así  como  algunas  piezas. 
Aunque en general esta industria era de escasa trascendencia y su mercado se limitaba a 
satisfacer las necesidades locales, sobre todo de conservación y mantenimiento. 
Los condicionantes y características referidas permiten concluir que muy pocas fábricas de 
construcción de maquinaria podían ser consideradas como tales. La mayor parte de las 
instalaciones  de  este  grupo  se  limitaban  a  efectuar  reparaciones,  rara  vez  fabricaban 
maquinaria en gran escala y no es posible fijar su producción por la variedad de trabajos 
que efectuaban. La industria mecánica más extendida en la región era la de maquinaria 
agrícola  dado  su  carácter  agrario.  Solía  reparar  y  construir  principalmente  norias, 
aventadoras, arados, segadoras y otros elementos empleados en las labores y operaciones 
complementarias del campo. El tipo de empresa medio en la región era la de un capital 
entorno a las 30.000 pesetas, 3 obreros y 4 C.V. de potencia instalada. 
El  desarrollo  de  la  industria  de  maquinaria  regional  tuvo  su  máxima  expresión  en  la 
provincia de Valladolid, donde había empresas de tipo medio y algunas de gran tamaño, de 
rango regional o nacional. La industria de maquinaria agrícola era la más numerosa y 
antigua  del  sector  metalúrgico.  Ésta  se  encontraba  diseminada  por  la  provincia  y 
generalmente  las  empresas  databan  de  antecesores  que  lograron  buen  renombre  en  el 
pasado, pero es muy difícil enumerar los talleres que se dedicaban exclusivamente a esta 
actividad,  pues,  en  general,  realizaban  toda  clase  de  reparaciones,  construcción  de 
maquinaria, motores e instalaciones diversas
12.  
Los talleres con mayor tradición y trascendencia, por fabricar exclusivamente maquinaria 
agrícola en serie, eran los “Simal y Rueda” en Medina de Rioseco, “Jorge Martín e Hijos” 
en Alaejos, e “Hijos de José Vidal” en Casasola de Arión
13. A principios de los años 
cincuenta, a los anteriores se podían añadir, “Julián Morán” y Emilio Morán” en Medina 
de  Rioseco,  y  más  de  20  empresas  instaladas  en  Casasola  de  Arión  que  fabricaban 
                                                 
 
12 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1948, p. 79, y Memoria 1951, p. 99. 
13 Ministerio de Industria y Comercio, Dirección General de Industria: Momento actual de la industria en 
España 1943. Provincias de Salamanca, Valladolid y León, Madrid, p. 49.   8 
únicamente aventadoras, aunque la mayoría de ellas era de pequeña importancia
14. Según 
la reseña estadística de la provincia de Valladolid de 1960, se ubicaban en ella unos 69 
talleres de maquinaria agrícola y estaban localizados preferentemente en la capital, Medina 
de Rioseco, Casasola de Arión, Medina del Campo, Pedrosa del Rey, Tordesillas, Alaejos, 
Vega de Valdetronco y Barcial de la Loma. 
En Burgos, a mediados de la década de 1950, tuvo lugar una evolución notable de los 
talleres  mecánicos  y  fábricas  dedicadas  a  la  construcción  y  reparación  de  maquinaria, 
predominando  la  producción  de  pequeñas  herramientas  y  accesorios  de  material 
industrial
15. Cabe resaltar el desarrollo de la industria de electrodomésticos dedicada a la 
fabricación de frigoríficos y lavadoras representada por “Ignacio Palacios, S.A” e “Ignacio 
Cabello”
16.  Pero  la  industria  más  sobresaliente  fue  la  de  construcción  de  máquinas  y 
aparatos agrícolas representada por tres firmas que contaban con talleres de fundición, 
carpintería,  forja  y  mecanización,  “Industrias  Jiménez  Cuende,  S.A.”,  en  la  capital, 
“Fundiciones  y  Talleres  José  del  Olmo,  S.A.”  en  Melgar  de  Fernamental,  y 
“Construcciones  Agrimetalúrgicas  del  Norte,  S.L.”,  ubicada  en  Miranda  de  Ebro.  A 
mediados de los años cincuenta, entre las tres tenían un capital social de 9.500.000 pesetas 
y daban ocupación a 5 técnicos, 11 administrativos y 249 obreros
17. 
En  la  provincia  de  Salamanca,  comprendidas  en  este  grupo  había  tres  importantes 
empresas, “Moneo Hijo, S.A.” y “Metalúrgica del Tormes, S.A.”, en la capital, e “Hijo de 
Luis Izard”, en Béjar. Su actividad alcanzaba a la fabricación de maquinaria bajo pedido, 
reparación de maquinaria industrial, agrícola y motores, construcciones metálicas diversas 
e incluso cerrajería
18. 
En  León,  los  talleres  de  maquinaria  agrícola  estaban  concentrados  en  la  capital  y  en 
Valencia de Don Juan
19. En la capital destacaban cuatro fábricas de grupos motobombas 
para riego y motores de explosión y diesel para usos agrícolas, en las que, con un capital de 
20 millones de pesetas y 200 obreros, se fabricaban al año unos 4.000 grupos, siendo las 
más importantes “Piva Motor, S.L.” y “Liska Diesel”
20. Pero los talleres que tenían una 
vida más próspera eran los de reparación de maquinaria y fabricación de pequeñas piezas 
para las diferentes industrias y explotaciones mineras provinciales en las que los elementos 
mecánicos eran cada vez más destacados. Los más importantes eran “Instalaciones Mineras 
e  Industriales”,  en  Puente  Castro;  “Sicalor”,  en  Ponferrada,  y  “Bernardo  Rodríguez 
Gallego”, en la capital. Entre los tres contaban con un total de 100 obreros y más de 5 
millones de pesetas de capital conjunto
21. 
                                                 
 
14 A principios de los años cincuenta, la capacidad de producción anual de aventadoras de todos los talleres 
de la provincia podía calcularse en 3.000 unidades. Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: 
Memoria 1951, Madrid, p. 310. 
15 Consejo Económico Sindical Nacional (1961a), p. 206. 
16 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1955, Madrid, pp. 59-60. 
17 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Momento actual de la industria en España 1954. 
Provincias de Burgos y Palencia, Madrid, p. 16; Ídem: Memoria 1955, Madrid, p. 60, e Instituto Nacional de 
Estadística (1955), pp. 269-270. 
18 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1955, Madrid, p. 248. 
19 Ministerio de Industria y Comercio, Dirección General de Industria: Momento actual de la industria en 
España 1943. Provincias de Salamanca, Valladolid y León, Madrid, p. 74. 
20 Veinte años de paz en el Movimiento Nacional bajo el mando de Franco. Provincia de León, Madrid, 
1959, p. 84. 
21 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1951, Madrid, p. 158, e Ídem: Memoria 
1953, Madrid, p. 148.   9 
En Segovia, la industria provincial más importante de este sector era la fabricación de 
trillos,  asentada  en  Cantalejo,  donde  se  ubicaba  la  “Cooperativa  Unión  Trillera  de 
Cantalejo” que agrupaba a 200 familias de artesanos y cuyo mercado se extendía a casi 
todas las provincias españolas
22. 
2.2 La industria de material móvil 
Este  sector  creció  en  importancia  a  lo  largo  de  los  años  cincuenta  en  relación  con  el 
aumento de la circulación de coches de línea y camiones de transporte de mercancías que 
con  frecuencia  sufrían  averías,  de  forma  que  casi  ningún  pueblo  carecía  de  talleres 
mecánicos. En la mayoría de las provincias se trataba solamente de modestos talleres que 
reparaban  vehículos  a  motor,  bicicletas  y  en  algunas  ocasiones  pequeña  maquinaria 
agrícola  y  eléctrica.  Algunos  fabricaban  sus  propias  piezas  de  recambio  y  efectuaban 
trabajos de forja, rectificado y ajuste de motores, y estaban provistos de fragua, taladro, 
torno y soldadura
23. 
Los talleres que se dedicaban a la construcción de carrocerías, vagones y locomotoras en la 
región  estaban  ubicados  en  su  mayor  parte  en  la  provincia  de  Valladolid,  donde  cabe 
destacar  los  Talleres  Principales  de  RENFE,  los  de  López  Mozo  y  Teodoro  Velasco, 
Carrocerías  Seval,  Luis  Botas  Blanco  y  Julián  Álvaro  Sánchez.  También  tenían  cierta 
relevancia dos empresas salmantinas la de “Moneo Hijo, S.A.” que reparaba y construía 
carrocerías, y “Metalúrgica del Tormes, S.A.” que reparaba material ferroviario
24.  
La industria auxiliar del automóvil era notoria en la provincia de Valladolid. Las primeras 
manifestaciones datan de la década de 1920, cuando fue instalada en la capital de la fábrica 
del “Carburador IRZ”, destinada a la construcción de carburadores y sus accesorios para 
toda clase de motores de explosión
25. Otras empresas auxiliares de la época localizadas en 
Valladolid  eran  la  de  “Heliodoro  Carrión  de  Castro”  que  construía  válvulas,  pistones, 
casquillos, engranes fresados, bulones y ballestas, y los “Talleres Rafols”. En la década de 
1950 fue constituida la empresa “Mundial Pistón Española, S.A.”, con licencias, patentes y 
asesoramiento de la empresa italiana “Mondial Piston, Co.”
26. 
En relación, al menos en parte, con la existencia de industria metalúrgica en Valladolid se 
instalaron  dos  importantes  empresas  del  sector  de  automoción,  “Fabricación  de 
Automóviles, S.A.” (FASA) y la “Sociedad Anónima, Vehículos Automóviles” (SAVA). 
De forma que, dentro del ramo metalúrgico, el sector de vehículos automóviles fue el que 
finalmente acabó destacando en la capital vallisoletana. 
Otras empresas dedicadas en la región a la fabricación de vehículos fueron “Defensa Anti-
Gas, S.A.” (DAGSA), en Segovia, y la “Fábrica de Automóviles Diesel, S.A.” (FADISA), 
en Ávila. 
                                                 
 
22 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Momento actual de la industria en España 1954. 
Provincias de Ávila, Segovia y Soria, Madrid, pp. 51-52. 
23 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1955, Madrid, Ídem: Momento actual de 
la  industria  en  España  1954.  Provincias  de  Burgos  y  Palencia,  Madrid,  Ídem:  Momento  actual  de  la 
industria en España 1954. Provincias de Ávila, Segovia y Soria, Madrid, y Consejo Económico Sindical 
Nacional (1961b), p. 330. 
24 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1955, Madrid, p. 249. 
25 Durante la Guerra Civil la empresa se vio obligada a fabricar espoletas para proyectiles de artillería y 
bombas aéreas. Ministerio de Economía Nacional, Consejo de Industria: Apuntes para el momento de la 
industria española en 1930, Madrid, pp. 960-961, y Ministerio de Industria y Comercio, Dirección General 
de Industria: Momento actual de la industria en España 1943. Provincias de Salamanca, Valladolid y León, 
Madrid, p. 50. 
26 AGA, Sección de Industria, Caja 6.585.   10 
DAGSA tuvo sus primeros contactos con el sector del automóvil a partir de 1953, tras 
contratar con FASA y SEAT el abastecimiento de planchas y tacones de goma y piezas 
especiales
27.  A  raíz  de  este  contacto  y  teniendo  en  cuenta  que  disponía  de  talleres  de 
metalistería equipados con mecánica de precisión y prensas de embutir y engatillar, solicitó 
autorización para fabricar 4 vehículos diarios de tipo utilitario, cuatro plazas y motor de 
dos  tiempos.  La  autorización  le  fue  concedida  en  febrero  de  1955,  hecho  que  fue 
considerado en la provincia como la esperanza de su resurgir industrial
28. Pero el modelo 
tenía  múltiples  deficiencias  y  la  empresa  dificultades  para  conseguir  el  suministro  de 
piezas especiales, lo que acabó paralizando su producción
29. 
FADISA constituía una excepción en la provincia de Ávila en materia industrial, y pudo 
deber su emplazamiento a la proximidad de Madrid para la descongestión de la capital de 
España, y a las buenas comunicaciones por carretera y ferrocarril de la capital abulense. En 
1959 comenzó su producción, dedicándose al montaje bajo patente y licencia italiana de 
furgonetas “Alfa Romeo”, de las que producía anualmente unas 300, empleando a 220 
obreros
30.  De  esta  manera  se  convirtió  en  una  mera  intermediaria  entre  el  mercado 
internacional y el nacional con el fin de obtener los beneficios derivados de la diferencia de 
precios como consecuencia de las leyes proteccionistas españolas. 
2.3 La industria electrometalúrgica 
En  cuanto  a  la  industria  electrometalúrgica  son  dignas  de  mención  cuatro  empresas 
ubicadas  en  las  provincias  de  Valladolid,  Palencia  y  Zamora,  en  relación  con  las 
disponibilidades hidroeléctricas de las mismas. Este tipo de producción era básica para el 
régimen franquista de acuerdo con su política industrial autárquica y porque eran sectores 
estratégicos para la defensa nacional. 
 “Ferroaleaciones  Españolas,  S.A.”  (FESA),  fundada  en  1946  con  domicilio  social  en 
Madrid y constituida para la elaboración de ferrocromo, ferrotungsteno y ferromanganeso, 
materiales indispensables en la producción de aceros especiales, emplazó su factoría en 
Medina  del  Campo  (Valladolid),  junto  a  la  estación  de  ferrocarril  para  facilitar  el 
abastecimiento de materias primas procedentes de Galicia, Teruel, Huelva y Turquía
31. En 
1957 produjo algo más de 214 toneladas de ferrocromo, cantidad que suponía más del 72 
por 100 de la producción nacional
32. 
En  Valladolid  también  fue  instalada  la  “Empresa  Nacional  del  Aluminio,  S.A.” 
(ENDASA). La sociedad fue constituida en agosto de 1943, con domicilio en Madrid y un 
capital inicial de 40 millones de pesetas, el 75 por 100 suscrito por el Instituto Nacional de 
Industria y el 25 por 100 por la “Sociedad Española de Construcciones Electromecánicas” 
                                                 
 
27 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1953, Madrid, p. 236. 
28 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Momento actual de la industria en España 1954. 
Provincias de Ávila, Segovia y Soria, Madrid, pp. 42 y 51. 
29 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1956, Madrid, p. 257, Ídem: Memoria 
1957, Madrid, p. 239, e Ídem: Memoria 1958, Madrid, p. 207. 
30 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1956, Madrid, p. 33; Ídem: Memoria 
1957, Madrid, p. 29, Cámara Oficial de Comercio e Industria de Ávila; Memoria 1956-1957, p. 4, Veinte 
años de paz en el Movimiento Nacional bajo el mando de Franco. Provincia de Ávila, Madrid, 1959, y 
Consejo Económico Sindical de la provincia de Ávila (1962), pp. 55 y 107. 
31  AGA,  Sección  Hacienda,  Leg.  21.888,  y  Consejo  Económico  Sindical  de  la  provincia  de  Valladolid 
(1962), p. 68.  
32 Cálculo propio a partir de los datos aportados por la Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: 
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(SECEM)
33.  La  factoría  comenzó  a  obtener  aluminio  por  electrólisis  en  noviembre  de 
1949. En 1955 su producción suponía el 87 por 100 del total de la producción de aluminio 
español,  aunque  este  porcentaje  fue  en  descenso  a  partir  de  dicho  año  hasta  estar  por 
debajo del 50 por 100 a finales de la década de 1950
34. 
La tercera, la “Electrólisis del Cobre, S.A.”, radicada en Palencia, era una de las cuatro 
factorías  españolas  que  se  dedicaban  a  la  producción  de  cobre  electrolítico,  y  el 
establecimiento más importante de la industria palentina del metal, con mucha diferencia 
sobre  los  demás,  en  lo  referente  al  volumen  de  ventas  y  la  cantidad  de  personal 
empleado
35. La industria del cobre tenía una gran importancia en la economía nacional de 
acuerdo con la ideología imperante, por su utilización en la instalación de los tendidos de 
líneas eléctricas y de comunicación, y en las fábricas militares de cartuchería. El 90 por 
100 de las materias primas que empleaba eran de importación y el cobre obtenido, que 
representaba  a  finales  de  la  década  de  1950  menos  del  10  por  100  del  nacional,  era 
consumido por unos 20 clientes distribuidos en su mayoría por las zonas periféricas
36. La 
empresa  fue  fundada  en  1941  y  su  emplazamiento  en  la  capital  palentina  estuvo 
relacionado con la disponibilidad de energía eléctrica, pero también con la ubicación en la 
ciudad de la “Fábrica Nacional de Armas” desde 1937, que será su principal cliente
37. 
La  “Fábrica  Nacional  de  Armas”  era  la  mayor  factoría  industrial  de  la  provincia  de 
Palencia por su volumen de empleo: ocupaba cerca de 800 personas y contaba con una 
escuela  de  aprendices,  donde  cursaban  enseñanza  profesional  medio  centenar  de 
alumnos
38.  La  empresa  dependió  del  Ministerio  del  Ejército  hasta  que  su  control  fue 
transferido  por  Ley  de  30  de  julio  de  1959  a  la  “Empresa  Nacional  Santa  Bárbara, 
Industrias Militares”, integrada en el INI. El acta de entrega, dando cumplimiento a la 
mencionada Ley, tuvo lugar en 1961
39. 
Por último, Zamora era una de las seis provincias españolas en las que se desarrolló la 
industria metalúrgica del estaño
40. La propietaria de la fábrica de estaño de Villaralbo 
(Zamora) era la empresa salmantina “Electrometalúrgica del Agueda, S.A.”. La fundición 
                                                 
 
33 AINI, Leg. 211, Exp. 5.435, y Leg. 318.4, Exp. 418. 
34 INI (1966), p. 39. 
35  De  las  otras  tres  instalaciones,  dos  pertenecían  a  la  “Sociedad  Española  de  Construcciones 
Electromecánicas” y estaban ubicadas en Córdoba y Asúa (Bilbao), y la tercera era propiedad de la empresa 
asturiana SÍA. La “Electrólisis del Cobre, S.A.” era la segunda en importancia, atendiendo a la cantidad de 
producción, aunque muy por detrás de la de Córdoba que obtenía más del 60 por 100 del total nacional. 
36 Consejo Económico Sindical Nacional (1961c), pp. 276-278. 
37 La “Fábrica Nacional de Armas” se estableció en Palencia cuando el llamado “bando nacional”, tras el 
comienzo  de  la  Guerra  Civil,  tuvo  que  enfrentarse  al  problema  de  abastecerse  de  armas  portátiles  y 
cartuchería diversa al caer la “Fábrica de Armas” de Toledo bajo el bando republicano y quedar inutilizada la 
de Oviedo durante el asedio a la ciudad. Martínez Ruiz (1994). 
38 Durante el primer franquismo este tipo de fábricas no fueron objeto de regulación por parte del Gobierno, 
ni siquiera fueron declaradas de “interés nacional”, privándoles de los beneficios que se hubieran podido 
derivar de su inclusión en el marco creado para la defensa y potenciación de algunos sectores industriales. 
Por otra parte es prácticamente imposible obtener datos de producción y estudiar la marcha de la empresa 
dado el carácter reservado de la documentación de las Industrias Militares. Sí se sabe que para paliar la falta 
de suministro de energía en 1948 comenzó el montaje de una central térmica de reserva de 2.000 C.V., que 
no concluyó hasta 1956. Ministerio de Industria y Comercio, Consejo Superior de Industria: Memoria 1949, 
p. 215, y Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1956, p. 224. 
39 Consejo Económico Sindical Nacional (1961c), p. 278. 
40 Las cinco restantes fueron La Coruña, Madrid, Orense, Pontevedra y Vizcaya.   12 
de Villaralbo adquiría el estaño en Salamanca, Cáceres, Toledo, Jaén, Orense y La Coruña 
y sus principales clientes se encontraban en Bilbao y Barcelona
41. 
2.4 La industria de transformados metálicos 
La industria de transformados metálicos siguió un ritmo de crecimiento mucho mayor que 
el de las industrias básicas lo que supuso un problema para el abastecimiento de materias 
primas. 
La producción de envases en la región castellano leonesa era preponderante en la provincia 
de  Valladolid.  La  empresa  más  importante  de  este  sector  en  la  región  era  “Envases 
Serrano”,  ubicada  en  Viana  de  Cega  y  cuyo  mercado  se  extendía  a  todo  el  territorio 
nacional.  En  1957  alcanzó  una  producción  de  dos  millones  y  medio  de  unidades  con 
destino a CAMPSA, a las industrias cárnicas, de conservas vegetales y de pescado, la 
industria resinera, de aceites lubrificantes y las fábricas de galletas y de caramelos
42. En la 
capital  destacaban  dos  establecimientos  de  esta  clase,  “Industrias  Químico-Orgánicas, 
S.A.” (INQUIOSA) y “Elesio Gatón, S.A.”, que combinaban otras producciones con la 
fabricación de envases de hojalata y tubos de aluminio utilizados como continentes para 
perfumería, farmacia, tintes, grasas y alimentos, respectivamente. Otras dos instalaciones 
en Tudela de Duero destinaban su producción de envases al consumo exclusivo de sus 
fábricas de conservas vegetales
43. 
La mayoría de los talleres dedicados a la construcción de material eléctrico en general 
también  estaban  ubicados  en  la  provincia  de  Valladolid.  Su  producción  solía  ser  muy 
variada  y  muy  pocos  se  especializaron  en  alguna  actividad  concreta.  Entre  ellos  cabe 
reseñar “Talleres E. Allén” dedicados a la producción de maquinaria eléctrica, “Autógena 
Martínez,  S.A.”  que  fabricaba  equipos  de  soldadura,  “Hermenegildo  Mozo,  S.R.C.”, 
suministrador  de  material  para  el  alumbrado  a  las  compañías  ferroviarias,  “Material 
Auxiliar de Electrificaciones, S.A.” que tenía en Medina del Campo una de sus cuatro 
factorías  y  que  atendía  la  demanda  de  torres  y  accesorios  para  apoyos  de  líneas  de 
transporte  de  energía  eléctrica,  “Construcciones  Industriales  Soldadas”  que  también 
fabricaba torres de apoyo y además placas de transformación, y “Talleres Vulcano, S.L.” 
que producía estructuras metálicas para el transporte de energía eléctrica
44. 
La  industria  de  fabricación  de  pequeño  material  eléctrico  de  Castilla  y  León  estaba 
representada por dos firmas en continua expansión en la década de 1950, establecidas en 
Burgos,  “Plastimetal,  S.A.”  y  “Bakymet,  S.L.”,  que  fabricaban  lámparas,  interruptores, 
enchufes y otros aparatos, y cuya producción suponía cerca del 6 por 100 de la nacional a 
principios de dicha década
45. 
En la producción de artículos de uso doméstico, la empresa de “Fabricación de Artículos 
de Aluminio” (FADA) localizada en Valladolid, era la más importante de la región. Fue 
fundada en 1939 y tras la implantación de la “Empresa Nacional del Aluminio, S.A.” 
(ENDASA) en la capital vallisoletana experimentó un notable aumento de producción y un 
gran desarrollo. A principios de 1955 fue constituida en sociedad anónima y a partir de 
                                                 
 
41 ABE, DGS, Leg. 2.215. 
42 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1956-1957, p. 113. 
43 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1951, p. 96; Ídem: Memoria 1953, p. 104, 
e Ídem: Memoria 1956-1957, pp. 113-114. 
44 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1956-1957, p. 117, e Ídem: Memoria 
1958-1959, p. 120. 
45 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1957, Madrid, p. 52.   13 
aquí sus producciones principales fueron las baterías de cocina y las piezas fundidas para 
otras industrias
46. 
Tras el estudio de los diferentes subsectores metalúrgicos en la región se puede confirmar 
la preponderancia de Valladolid en casi todas las actividades. Esta preponderancia se pone 
de manifiesto además en los datos del VAB del sector metalúrgico, desde 1955, que se 
recogen en el cuadro 3 y en el gráfico que le continúa. El tiempo acentúa la distancia entre 
las distintas provincias y el peso porcentual creciente de Valladolid. El aumento progresivo 
de esta última fue consecuencia fundamentalmente de la puesta en marcha de la factoría de 
FASA y sus posteriores repercusiones sobre el sector metalúrgico, no sólo de la provincia, 
sino también de las provincias circundantes. 
CUADRO 3. Valor añadido bruto a coste de factores en las Industrias Metálicas de las 
diferentes provincias de la Región (miles de pesetas corrientes) 
  1955  1960  1964 
ÁVILA  28  68  118 
BURGOS  97  108  375 
LEÓN  176  225  394 
PALENCIA  37  76  216 
SALAMANCA  69  121  253 
SEGOVIA  33  34  109 
SORIA  10  17  46 
VALLADOLID  226  363  2.078 
ZAMORA  38  60  149 
CASTILLA Y LEÓN  714  1.072  3.738 
ESPAÑA  29.413  39.416  101.899 
CyL/España  2,43  2,72  3,67 
Valladolid/CyL  31,65  33,86  55,59 
Fuente: Renta Nacional de España y su distribución provincial. Serie Homogénea 1955-1975, Banco 
de Bilbao, 197847. 
 
                                                 
 
46 AGA, Sección de Industria, Caja 5.323, Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 
1954-1955, p. 109; Ídem: Memoria 1956-1957, p. 113, y Veinte años de paz en el Movimiento Nacional bajo 
el mando de Franco. Provincia de Valladolid, Madrid, 1959, p. 89. 
47 La serie publicada en 1978, en el sector de industrias metálicas agrupa las metálicas básicas, la fabricación 
y reparación de productos metálicos, la construcción y reparación de maquinaria en general y la construcción 
de material de transporte, dado que los servicios de reparación de automóviles y camiones se incluyen en 
actividades de servicios (p. 17). 
Hemos optado por la serie de 1978 en vez de la de 1999, porque en los años cincuenta, buena parte de las 
empresas de reparación de maquinaria también la construían. El sector de metálicas básicas, que tenía cierta 
relevancia en Palencia y Valladolid, en la publicación de 1999 se incluye en minerales y metales. Por otra 
parte no deja de resultar sorprendente que los valores de la serie publicada en 1999 para el sector de material 
de transporte, sea cero en Valladolid hasta 1961 (valor de la producción total, valor añadido bruto y empleo), 
dada la relevancia de este sector en la industria metalúrgica en términos de empleo en 1958, y hay que tener 
en cuenta que, aunque sólo se montaran los automóviles en FASA, en el cálculo del VAB habría que incluir 
los salarios pagados a los trabajadores de la factoría, cómo mínimo. Además también habría que sumar el 
valor correspondiente a la producción y el empleo de los talleres ferroviarios y de SAVA, al menos.   14 
 
 
3. Los precursores de la industria metalúrgica en Valladolid y los Talleres Generales 
del Ferrocarril (1842-1865) 
 
Uno de los elementos que explica la concentración del sector en Valladolid es su temprana 
vocación hacia las actividades metalúrgicas. 
 
El despegue industrial de Valladolid se produce en la segunda mitad del siglo XIX, cuando 
la  situación  histórica  de  inmovilismo  social,  económico  y  demográfico  comienza  a 
cambiar. La clave es un factor geográfico: su situación en el centro de la región, en una 
confluencia de caminos
48. El inicio está representado por la apertura del Canal de Castilla y 
la puesta en servicio de la navegación y circulación de mercancías entre Valladolid y Alar 
del Rey a finales de 1836. A este hecho se sumó la expansión agraria y urbana provocada 
por la desamortización que liberó, entre otros terrenos, el suelo que ocupaban los grandes 
conventos que rodeaban la ciudad. Asimismo deben destacarse también la mejora de las 
comunicaciones, con el desarrollo de los servicios de Correos y Telégrafos, y la fundación 
del periódico El Norte de Castilla en 1854
49. 
 
La dársena del Canal se estableció al noroeste de la ciudad dando lugar al dinamismo 
comercial de la localidad al permitirle ocupar una posición central estratégica en los flujos 
económicos regionales y convertirla en el principal mercado de trigos de Castilla. En la 
década de 1840, en torno a la dársena y al derrame del Canal en el río Pisuerga se llevó a 
cabo la instalación de fábricas, sobre todo de harina, que aprovecharon las ventajas de 
localización que ofrecía la proximidad al Canal, como las facilidades de comunicación, de 
transporte de materias primas y productos manufacturados, y de abastecimiento de energía. 
El comercio de harinas junto con el de los granos fue controlado por un pequeño grupo de 
comerciantes-harineros que constituirá la incipiente burguesía capitalista de Valladolid. El 
Canal  también  atrajo  a  inversores  de  otros  lugares  que  llevaron  a  cabo  iniciativas 
                                                 
 
48 En la configuración de Valladolid como una ciudad industrial, la importancia del factor geográfico ya fue 
destacada en García Fernández (1974), pp. 17-18. 
49 Carasa (2003), pp. 9-15.   15 
empresariales. La consecuencia de la configuración del espacio industrial entorno al Canal 
fue la aparición de factores de localización relevantes para el posterior desarrollo de la 
industria moderna en Valladolid.  
 
En lo que respecta al sector metalúrgico, la primera fundición siderúrgica de relevancia de 
la  capital  vallisoletana,  germen  de  la  posterior  tradición  del  sector  en  la  zona,  fue 
establecida en 1842 por dos técnicos franceses, Cardailhac y Mialhe, en el primer salto del 
derrame del Canal en Valladolid, al lado de la fábrica de harinas “La Palentina”, mediante 
una  concesión  temporal  de  la  Compañía  del  Canal.  La  fundición  inicialmente  fue  de 
modestas dimensiones y su función era elaborar piezas de maquinaria y engranajes para las 
fábricas de harinas instaladas en los saltos del derrame. La expansión harinera en los años 




A  partir  de  1856  la  Fundición  del  Canal,  tras  su  reversión  en  octubre  a  la  Compañía 
concesionaria y posterior arrendamiento a la sociedad “Félix y Aldea y Cía.” por un plazo 
de 15 años
51, fue el establecimiento industrial del Canal que experimentó una expansión 
más espectacular. A pesar de que en dicho año se sabía de la llegada del ferrocarril que 
acabaría  desbancándole  al  resultar  éste  un  gran  competidor  del  Canal  como  medio  de 
transporte y como factor de configuración de espacios industriales. 
 
En 1861 la Fundición del Canal llegó a contar con 200 trabajadores, contribuyendo a la 
formación de mano de obra en el sector siderúrgico y constituyendo una de las mayores 
empresas industriales vallisoletanas. Aunque lo cierto es que en torno a 1865, había cedido 
su  primacía  en  la  industria  siderúrgica  vallisoletana  a  los  talleres  de  fundición  de  la 
Compañía  de  Ferrocarriles  del  Norte  de  España  y  a  otras  empresas  del  sector,  como 
Fundiciones Gabilondo, Talleres de Miguel de Prado, y los talleres de Dámaso Serrano, 
que más tarde pasarían a ser los de Elesio Gatón, de los que se hablará más adelante
52. 
 
Este es por tanto el segundo elemento decisivo y diferenciador para explicar el auge de 
Valladolid: el ferrocarril. La Sociedad del Crédito Mobiliario Español, desde el momento 
en que obtuvo la concesión del primer tramo de la línea de Madrid a la frontera francesa –
el tramo Valladolid-Burgos– en 1856, decidió situar los talleres generales de reparación en 
Valladolid
53. La ciudad cumplía las condiciones para ser el emplazamiento idóneo de estos 
talleres por su dinamismo socioeconómico, por su localización geográfica y por la decisión 
inicial de los hermanos Pereire de convertir Valladolid en cabeza de la construcción y de la 
explotación de la red. Conforme se tendiera la red prevista, la Estación del ferrocarril de 
Valladolid quedaría próxima de las dos estaciones de empalme principales de la red Norte: 
Medina del Campo y Venta de Baños. El tramo Palencia, Venta de Baños, Valladolid y 
                                                 
 
50 Sobre la fundación de la Fundición del Canal y la evolución de su actividad empresarial véase Helguera y 
Represa (1992), pp. 321-335 y Lavastre (2007), pp. 64-65. 
51 La sociedad “Félix Aldea y Cía” fue constituida por Félix Aldea, los hermanos José María y Lorenzo 
Semprún y el industrial harinero Juan Fernández Rico. En 1864 Aldea intentó transformar su empresa en una 
sociedad por acciones con el objetivo de fabricar todo tipo de maquinaria y materiales de construcción para 
ferrocarriles, minería, canales de navegación, alumbrado y conducción de aguas. La sociedad no llegó a 
constituirse y a partir de entonces la marcha de la Fundición fue de mal en peor, siendo desmantelada en los 
años siguientes a la muerte de su fundador en 1870. Helguera y Represa (1992), p. 333-335. 
52 Martín de Uña (1999), p. 8. 
53  Las  grandes  compañías  ferroviarias  optaron  por  controlar  directamente  el  proceso  de  mantenimiento, 
reparación, modificación y reconstrucción del material móvil y motor, centralizando estas operaciones en los 
llamados talleres generales, principales o centrales. En ellos confluía el mundo industrial y el ferroviario.   16 
Medina del Campo registrará con el tiempo gran intensidad de tráfico de mercancías desde 
los puertos marítimos y las cuencas carboníferas hacia Madrid, por lo que el traslado del 
material para reparaciones a Valladolid sería relativamente fácil, sobre todo si se tiene en 
cuenta que el tráfico desde Madrid hacia el norte iba a obligar a la circulación de vagones 
vacíos
54. Además Valladolid resultó un emplazamiento idóneo para los Talleres Centrales 
de Norte por la gran cantidad de suelo disponible procedente de las fincas urbanizables 
desamortizadas,  que  la  Compañía  pudo  obtener  del  Ayuntamiento  a  un  precio 
relativamente bajo. El principal argumento esgrimido para obtener gratuitamente terrenos 
municipales,  condiciones  ventajosas  del  Ayuntamiento  y  la  mediación  de  éste  con  los 
propietarios privados, fue los beneficios que dichos talleres procurarían a la ciudad en 
términos  económicos  y  de  empleo.  Los  inversores  aprovecharon  la  oportunidad  y  la 
Compañía pudo hacer un diseño para aquellos sin condicionantes previos ni limitaciones 
de espacio en el sur de la ciudad, que permitía realizar en el futuro ampliaciones ante 
posibles aumentos de actividad
55. 
 
El Canal de Castilla había convertido a la ciudad en el principal mercado de cereales de 
España, dando lugar a la aparición de una burguesía comercial interesada en el ferrocarril 
como  inversión  y  por  favorecer  sus  intereses  mercantiles
56.  La  necesidad  de  grandes 
inversiones  para  construir  el  ferrocarril,  realizadas  en  parte  por  el  grupo  social  de 
comerciantes-harineros que dominaban la economía y la política de la ciudad, dio lugar al 
desarrollo de un importante sistema financiero representado por el Banco de Valladolid, 
que fue fundado en 1857 por dicha burguesía local. Valladolid se convirtió así en la tercera 
plaza financiera de España, tras Madrid y Barcelona. 
 
Los Talleres ferroviarios constituían una gran dependencia de reparación y un centro fabril 
al mismo tiempo. El objetivo era lograr la autosuficiencia en la explotación del ferrocarril. 
Por ello el efecto de arrastre sobre la actividad industrial de Valladolid se dirigió hacia 
sectores con cierto nivel tecnológico que pudieran llevar a cabo labores de apoyo y la 
fabricación de determinada maquinaria, lo que equivale a decir que, hasta finales del XIX, 
no hubo relación alguna de los Talleres de Norte y otras fundiciones y talleres del entorno. 
 
Sí fue importante la demanda de mano de obra de los talleres ferroviarios que tuvo como 
consecuencia el crecimiento de la población por inmigración, apreciable en la segunda 
mitad del siglo XIX con el crecimiento de barrios de obreros al sur de la ciudad, como San 
Andrés y Vadillos
57. A medida que la presión demográfica sobre la oferta de viviendas fue 
en aumento, la ciudad se extendió hacia el otro lado de la línea férrea, donde se formaron 
barrios alejados y aislados como Pajarillos, La Farola y Las Delicias. La consecuencia fue 
                                                 
 
54 Sobre la cuestión de la localización de los talleres ferroviarios en Valladolid, su puesta en marcha y los 
primeros años de actividad puede verse Lalana (2005), pp. 45-64. 
55  El  gran  espacio  disponible  para  los  talleres  generales  de  Norte  permitió  ampliar  las  instalaciones  sin 
problemas a partir de 1874, año en que la Compañía ferroviaria comenzó su expansión. Lalana (2005), p. 64. 
56 El Canal de Castilla facilitaba el transporte de grano hasta Alar del Rey. Allí la mercancía se almacenaba 
para enviarla finalmente a Santander en carromatos. Este sistema de transporte encarecía el comercio, lo 
ralentizaba  y  daba  lugar  a  pérdidas  por  el  deficiente  almacenaje.  Por  ello,  los  comerciantes  harineros 
promovieron la construcción del ferrocarril de Alar del Rey y a Santander para completar el recorrido del 
Canal de Castilla hasta Santander (1866) y también de la línea de Madrid a Irún (1864). Moreno Lázaro 
(2001), pp. 185-188, Jiménez García (1992), pp. 25-27 y Ortúnez (2003), pp. 90-93. 
57 San Andrés pasó de los 4.676 habitantes en 1862, casi el 11 por 100 de la ciudad, a 10.793 en 1910, más 
del 15 por 100 del total. Santos y Ganges (2003), pp. 135-137.   17 




El despegue de la industrialización vallisoletana se trunca con la crisis financiera de 1864. 
Como es de sobra conocido el sector ferroviario se vio afectado por esta crisis, pero a partir 
de la misma se pondrán de manifiesto sus efectos de arrastre sobre la actividad comercial y 
sobre el nacimiento de una nueva generación de industrias que contribuirían al desarrollo 
económico de la ciudad. 
 
4. La proliferación de empresas del sector (1865-1936) 
 
Los  efectos  de  la  crisis  financiera  de  1864  sobre  el  tejido  manufacturero  vallisoletano 
fueron devastadores. Las grandes fortunas se mantuvieron al margen de la inversión en el 
sector manufacturero y el capital medio de las empresas descendió. Las nuevas fábricas en 
su  mayor  parte  se  dieron  en  sectores  de  baja  tecnología  y  predominaron  las  empresas 
individuales y talleres con dificultades para introducir la máquina de vapor. Al comenzar el 
siglo  XX,  ante  el  aumento  de  la  competencia  comercial  en  precios  y  calidades  como 
consecuencia de las conexiones ferroviarias, Valladolid tuvo que cambiar de actividades y 
diversificar su economía, sustituir la dedicación harinera ante el estancamiento del sector y 
reducir la importancia relativa de los Talleres de Norte. 
 
Entre finales del siglo XIX y comienzos del siglo XX, la industria vallisoletana se vio 
obligada a llevar a cabo una importante transformación cualitativa y cuantitativa que se 
tradujo  en  una  modernización  de  las  instalaciones,  en  la  mejora  de  los  sistemas  de 
producción y en la aparición de una industria dedicada a una nueva gama de productos. 
Los nuevos campos de inversión, cada vez más independientes del sector agrario, surgieron 
de las necesidades creadas por el crecimiento urbano, las exigencias de los transportes y 
comunicaciones, los abastecimientos y la demanda de servicios culturales de la ciudad. 
Este nuevo proceso de desarrollo industrial contribuyó a crear una nueva clase dirigente 
empresarial que estará presente tanto en los negocios como en la vida política y cultural, 
proporcionando información y servicios estratégicos
59. En el primer tercio del siglo XX, 
los representantes parlamentarios vallisoletanos se orientarán hacia el mundo financiero e 




En las dos últimas décadas del siglo XIX, el ferrocarril valoró la situación geográfica de 
Valladolid, siendo el desencadenante de la transformación económica de la ciudad. La 
inauguración de la línea Madrid-Irún en 1864 y la apertura del resto de las líneas que 
afluían  a  este  tronco  principal  a  mediados  de  la  década  de  los  80,  pusieron  en 
comunicación  a  Valladolid  con  el  resto  del  país,  convirtiéndola  en  la  ciudad  mejor 
comunicada de la mitad norte de España. La ciudad pasó a constituirse en un centro de 
comercio  de  la  parte  noroccidental  de  España  y  un  centro  urbano  de  relevancia.  El 
ferrocarril hizo posible el acceso a materias primas y productos semiacabados, y la salida 
de productos industriales acabados. También contribuyó al desplazamiento de la mano de 
obra y a la intensificación del proceso de urbanización, dando lugar a la construcción 
                                                 
 
58 La población de Valladolid pasó de 21.800 habitantes en 1848, a 50.000 en 1864, y a 52.000 en 1876. 
Mientras que el porcentaje de población ocupada en el sector secundario pasó del 25,3 por 100 en 1840 al 
32,4 por 100 en 1863. Ortúñez (2003), p. 89. 
59 Moreno (1999), pp. 1129-1134 y Moreno (2006), pp. 320-323. 
60 Cabría destacar en este sentido, entre otros, a Santiago Alba.   18 
residencial  y  de  equipamiento  urbano  como  la  realización  de  obras  de  saneamiento, 
alcantarillado, pavimentación, abastecimiento de agua y alumbrado público. La situación 
geográfica de Valladolid facilitaba las relaciones comerciales con los puertos de Galicia, 
Asturias, Santander y el País Vasco y permitía redistribuir el carbón procedente de las 
minas asturianas y del norte de Castilla
61.  
 
El  establecimiento  del  ferrocarril  en  Valladolid  supuso  además  el  nacimiento  del 
proletariado urbano. La política de la empresa ofrecía unas compensaciones económicas y 
sociales por encima del nivel medio de la industria vallisoletana y el ferrocarril constituyó, 
hasta 1950, la principal fuente de trabajo de la ciudad. Las retribuciones salariales eran 
superiores  a  las  del  resto  de  los  trabajos  que  se  podían  desempeñar  en  la  ciudad.  La 
Compañía Norte ofrecía además una serie de asistencias (servicio sanitario, de economato, 
ayudas por accidente…), enseñanza gratuita en la Escuela de Peones y en 1868 instaló la 
primera escuela para los hijos de los empleados y obreros
62. 
 
El futuro económico de la ciudad será inseparable de las nuevas relaciones establecidas a 
través  de  la  red  ferroviaria.  El  acceso  al  carbón  del  norte  de  España  contribuyó  a  la 
difusión  de  la  máquina  de  vapor  que  fue  adquiriendo  protagonismo  en  las  actividades 
industriales,  entre  otras  en  las  fundiciones
63.  El  sector  de  la  producción  industrial  que 
evidenció mayor fortaleza fue el metalúrgico por la actividad de los talleres ferroviarios. 
 
Los Talleres generales de Norte constituían sin ninguna duda el mayor establecimiento 
industrial de Valladolid atendiendo a la concentración de trabajadores, capital y tecnología, 
con los consiguientes efectos de arrastre sobre el tejido manufacturero de la ciudad. 
 
Los Talleres generales de reparación de la Compañía Norte precisaron gran cantidad de 
mano de obra. A mediados de la década de 1880 el personal de plantilla y a jornal, de los 
Talleres  del  ferrocarril  era  superior  los  1.000  trabajadores,  rebasando  los  2.000  tras  la 
Primera Guerra Mundial
64. Mantuvieron así un comportamiento de generación de empleo. 
De ahí que en una región caracterizada por el éxodo rural, ejerciesen una atracción sobre la 
población de las provincias cercanas
65. La existencia en Valladolid de esta mano de obra 
constituirá un elemento de atracción más tarde para muchas empresas que la elegirán como 
sede de sus negocios. Por otra parte, el capital, la tecnología y las formas de organización 
empresarial de los Talleres ferroviarios tenían origen francés. Los directivos extranjeros 
fijaron  su  residencia  en  la  ciudad,  erigiéndola  en  cabeza  del  resto  de  las  ciudades 
castellanas. Las formas de gestión que pusieron en práctica eran las más avanzadas de las 
                                                 
 
61 Jiménez García (1992), pp. 33-39. 
62 Jiménez García (1992), pp. 65-66, y Santos y Ganges (2003), p. 117. 
63  Los  primeros  puestos  en  el  consumo  de  carbón  eran  ocupados  por  la  industria  azucarera,  harinera, 
materiales de construcción, cuero y calzado, y papel y artes gráficas. En 1903 en la industria fabril local 
había 53 máquinas de vapor instaladas con una potencia conjunta de 911 CV, de esta potencia las fundiciones 
acaparaban algo menos del 5,5 por 100 del total, ocupando un modesto sexto puesto dentro de la industria de 
la localidad, eso sí, sin tener en cuenta a los talleres ferroviarios. En todos estos datos que aporta Amigo 
(1999), p. 994, se excluyen los Talleres generales de Norte. 
64 Ortúñez (2003), pp. 94-98. 
65 En 1900, los 27.414 habitantes más que tenía Valladolid respecto a 1860, se incorporaron a la ciudad 
fundamentalmente por inmigración. Los Talleres del ferrocarril supusieron una fuente de trabajo que palió 
los problemas de los jornaleros en paro. En Valladolid se podía encontrar trabajo no sólo en estos Talleres, 
sino también en otras fábricas o talleres, además en una ciudad en crecimiento se podía lograr trabajo como 
albañil y en invierno cobrar un plus de paro a través de las obras urbanas que organizaba el municipio. García 
Fernández (1974), pp. 48-50.   19 
aplicadas  en  el  país  en  ese  momento
66.  Todo  ello  contribuyó  a  la  cualificación  de 
trabajadores  y  técnicos  que  pudieron  actuar  como  difusores  de  estos  conocimientos  o 
instalarse por cuenta propia
67. 
 
Es razonable pensar que los Talleres de Norte propiciaron la puesta en marcha de otras 
empresas metalúrgicas que, favorecidas por el crecimiento urbano, pudieron encontrar, de 
momento solo en momentos puntuales, demandas derivadas de un exceso de encargos a los 
talleres ferroviarios. Por tanto, la instalación de estos talleres en Valladolid puede tener que 
ver con la aparición en un principio de una serie de talleres menores de fundición que 
abastecerán de algunas piezas de hierro y acero y herramientas a los mismos, trabajando 
bajo contrato como industrias auxiliares entrada la década de 1880. A raíz de la realización 
de estas producciones subcontratadas irán desarrollando otras requeridas por estas últimas 
como forjado, fundición, estampación, mecanización etc. Posteriormente, en el siglo XX, 
las  nuevas  empresas  progresarán  y  evolucionarán  convirtiéndose  en  empresas  con 
autonomía propia y acabarán siendo innovadoras en productos y en procesos, desarrollando 
líneas evolutivas diferentes para obtener ventajas comparativas y mejorar así su posición 
competitiva. 
 
Este desarrollo de la industria metalúrgica estará protagonizado por los sectores vinculados 
a la producción de objetos de fundición con destino a la edificación, a la producción de 
energía,  a  las  necesidades  locales  de  la  industria,  sobre  todo  la  alimentaria,  y  a  la 
construcción de maquinaria agrícola
68. 
 
La tradición metalúrgica de Valladolid, nacida con la instalación de la fundición del Canal 
en 1842 y continuada con los Talleres de Norte en 1861, fue proseguida por los hermanos 
Gabilondo, procedentes de Elorrio (Guipúzcoa). La actividad de sus talleres de función se 
inició en 1862. Tres años después, en 1865, los hermanos Gabilondo, Gabriel, Acisclo y 
Agustín, junto con Pedro Elisburu de Gabilondo, crearon la sociedad regular colectiva “G. 
Gabilondo y hermanos” cuyo objeto social inicial fue la fabricación de camas de hierro y 
maquinaria, además de ejercer la compra y venta de artículos de relojería. Hasta 1904 en 
que se convirtió en sociedad anónima, no pasó de ser una pequeña empresa familiar, con 
muy pocos empleados, que se dedicaba principalmente al sector de la construcción, entre 
otras cosas fabricando bajantes
69, y realizaba algunos contratos con los Talleres de Norte y 
con otras compañías ferroviarias, para suministrarles pequeño material de vía tal como 
placas, juntas, bridas, tornillos, tirafondos, etc
70. 
 
Un pequeño taller digno de mención que se transformó posteriormente en una empresa de 
considerables dimensiones, fue el taller de tornería fundado por Miguel de Prado Aguado, 
en 1875, quien hasta entonces había sido un empleado sobresaliente de los Talleres de 
Norte donde había adquirido conocimientos y experiencia. En un principio contó con un 
único empleado, aparte de él y su mujer, pero su desarrollo fue muy rápido, ampliando a 
                                                 
 
66 Ortúñez (2003), p. 94, y Santos y Ganges (2003), p. 120. 
67  Las  transferencias  tecnológicas  y  de  cualificación  de  la  mano  de  obra  son  difíciles  de  rastrear 
documentalmente, y mucho más en este período objeto de estudio. 
68 El protagonismo de estos sectores en el desarrollo de la industria metalúrgica desde mediados del siglo 
XIX es detectada también por Germán Zubero (2007), p. 223, para el caso de Zaragoza. 
69 En numerosos edificios de la ciudad se conservan adornos externos de las bajantes con las marcas de la 
empresa. Ortúñez (2003), p. 100. 
70 En los Libros de Contabilidad de la empresa de principios del siglo XX hay constancia de la realización de 
estos trabajos para los talleres ferroviarios.   20 
los pocos años su actividad con la fundición y calderería, y sus producciones trascendieron 
el mercado local e incluso regional. 
 
Aunque el nacimiento de estas primeras empresas de la industria metalúrgica se produjo en 
las décadas centrales del siglo XIX, como en el resto de España, su verdadero despegue no 
tuvo lugar hasta la última década de ese mismo siglo. Entre las causas se encuentran los 
elevados costes de las materias primas proporcionadas por la siderurgia, la estrechez del 
mercado nacional y la falta de protección arancelaria
71. 
 
El giro proteccionista de 1891 dio lugar a un cambio en la política comercial española, 
iniciándose  una  etapa  caracterizada  por  la  elevada  protección  y  la  depreciación  de  la 
peseta.  La  consecuencia  fue  la  puesta  en  marcha  de  nuevas  empresas  en  el  sector 
metalúrgico  y  el  desarrollo  de  las  que  ya  existían,  que  abastecerán  principalmente  al 
mercado interno protegido, en el que la competencia tendrá lugar en procesos productivos 
y productos más que en precios. A esta situación se sumará la introducción progresiva de la 
electricidad como fuerza motriz y para el alumbrado, y de las tecnologías características de 
la Segunda Revolución Industrial, que modificarán la estructura de la demanda interior y 
exterior  española  antes  de  la  Guerra  Civil  y  requerirán  la  realización  de  procesos  de 
innovación, difíciles de llevar a cabo por los elevados costes de entrada, la competencia 
extranjera y los escasos apoyos institucionales
72. 
 
Valladolid se vio beneficiada tempranamente por estos efectos. Uno de los factores que 
contribuyó en gran medida al crecimiento industrial en el primer tercio del siglo XX fue la 
disponibilidad de energía eléctrica. El proceso de sustitución de la máquina de vapor por el 
motor eléctrico en la industria vallisoletana, se inicia a principios del siglo XX en relación 
con el suministro de la “Electra Popular Vallisoletana” (EPV). La sustitución de otras 
fuentes de energía más ineficientes por la energía eléctrica, contribuyó a la modernización 
del equipamiento industrial. La mayor expansión destinada al consumo de la industria se 
concentró en los dos primeros años, 1908 y 1909, cuando se electrificaron los Talleres 
ferroviarios y otras empresas fabriles, entre las que se encontraban las metalúrgicas. A 
partir de 1914 la EPV popularizó el consumo de energía eléctrica con la creación de una 
tarifa reducida destinada a las clases medias y bajas, y acabó suministrando energía a las 
principales empresas de la ciudad
73. Con todo, el período comprendido entre 1919 y 1930 
se  saldó  con  una  pérdida  de  dinamismo  en  el  suministro  de  energía  por  el  déficit  de 
producción de la EPV, en contraposición con el excedente habido entre 1908 y 1918, lo 
que provocó que quedasen desatendidas numerosas peticiones de suministro
74. 
 
La nueva elite económica, reducida pero bien interrelacionada, que se había configurado en 
relación con los negocios comerciales durante la época de la Restauración, contará con una 
gran influencia política en el ámbito nacional que aprovechará para poner al servicio de sus 
intereses
75. 
                                                 
 
71 Estas causas han sido apuntadas por Sáez García (2007), p. 127. 
72 Buena parte de los estudios recogidos en Pascual y Fernández (2007) aportan evidencias en este sentido. 
73 En 1913 los motores eléctricos a los que daba servicio la “Electra Popular Vallisoletana” representaban 
2.023 CV, en 1925, 6.045 CV, y en 1930 la potencia ascendía a 7.186 CV Los datos se han obtenido de 
Amigo (1999), p. 995. La mayor parte de estos motores se localizaban en la capital. Hacia 1919 el consumo 
de los mercados de la EPV llegó a unos 10 millones de kwh, alcanzando el techo de consumo que permitían 
sus  elementos  de  producción  regulares.  Respecto  al  nivel  de  1908,  esto  supuso  que  el  consumo  se 
multiplicara por 3,3 en poco más de 10 años. Amigo (1991), pp. 216-222. 
74 Amigo (1999), p. 995. 
75 García Fernández (1974), pp. 26-31.   21 
 
Los  líderes  de  la  burguesía  local  articulada  en  torno  a  la  Cámara  de  Comercio
76,  se 
comprometerán con el proceso de modernización industrial de la capital, interviniendo en 
la  formación  de  sociedades  fabriles  y  apareciendo  como  miembros  de  los  consejos  de 
administración de las nuevas empresas de relieve, fundamentalmente en las de producción 
y distribución de energía eléctrica y en las metalúrgicas relacionadas con los medios de 
transporte (EPV y Carburador IRZ). Entre ellos cabe destacar César Silió, Santiago Alba, 
Santos  Vallejo,  Julio  Guillén,  Eusebio  Giraldo  (miembro  de  la  Sociedad  Electricista 
Castellana) o José María Zorita (miembro del Sindicato Nacional de Maquinaria), todos 
ellos con una importante proyección pública y una orientación política básicamente de 
signo liberal. Alba, Silió, Guillén y Zorita se encuentran además entre los fundadores del 
Banco  Castellano  que  nace  en  1900  con  vocación  comercial  e  industrial  y  que  estará 
presente en los negocios de la capital más destacados del primer tercio del siglo XX
77. 
 
La producción y distribución de energía eléctrica fue uno de los sectores que protagonizó 
este  proceso  de  renovación  empresarial.  La  “Electra  Popular  Vallisoletana”  fue  un 
verdadero modelo de empresa participada por políticos en el momento de su fundación. La 
dirección de la nueva sociedad creada en 1906 fue llevada a cabo además de por un grupo 
extrarregional, por un grupo local constituido por Santiago Alba (consejero-delegado del 
Consejo de Administración y diputado a Cortes), Santos Vallejo, Julio Guillén y Francisco 
Zorrilla
78. La EPV tendrá además conexiones con otras empresas mediante la apertura de 
cuentas de crédito a corto plazo, estableciendo vínculos entre ellas a través de la presencia 
de  consejeros  comunes.  Un  claro  ejemplo  de  estas  conexiones  empresariales  fue  la 
“Sociedad Española del Carburador IRZ”. 
 
En el primer tercio del siglo XX, como consecuencia de los impulsos proporcionados por 
el ferrocarril y el desarrollo del sector eléctrico, destacará en la estructura productiva de 
Valladolid  el  sector  metalúrgico  con  el  establecimiento  de  talleres  mecánicos  o  de 
soldadura, de construcción de maquinaria, fundiciones y talleres de calderería gruesa, a 
pesar  de  que  el  sector  alimentario  (harina  y  azúcar)  continuará  siendo  la  especialidad 
productiva más conocida de la ciudad. La mayoría de las empresas metalúrgicas seguirán 
siendo  pequeños  talleres  familiares  de  carácter  artesanal,  que  auxiliarán  necesidades 
técnicamente poco complejas del sector agropecuario, eléctrico o de industrias de bienes de 
consumo  –sobre  todo  agroalimentarias–,  pero  una  parte  de  las  industrias  metalúrgicas 
realizarán  importantes  avances  cualitativos  y  transformaciones  internas,  implantando 
mejoras  tecnológicas  (electricidad,  motor  de  combustión,  máquinas-herramientas, 
aleaciones) y organizativas, y accediendo a nuevos segmentos de mercado por la transición 
demográfica,  el  desarrollo  del  sector  secundario  en  la  ciudad  y  la  mejora  en  las 
comunicaciones y transportes. 
 
En  este  contexto,  la  electrificación  de  los  talleres  metalúrgicos  es  fundamental  para 
entender la expansión y diversificación del sector, y la creciente concentración de capital, 
                                                 
 
76 La Cámara de Comercio de Valladolid se funda en 1886. Carasa (2003), p. 50. 
77 La mayor parte de estos hombres de negocios fallecen en la década de 1940. Carasa (2003), pp. 39-54. 
78  Santiago  Alba  (1872-1949)  y  César  Silió  (1865-1944)  controlaron  también  la  prensa  local  tras  la 
adquisición en 1893 del periódico “El Norte de Castilla”, convirtiéndolo en un diario moderno en el aspecto 
técnico y empresarial. En 1900 el periódico fue constituido en Sociedad Anónima. En el primer consejo de 
administración, junto a Alba y Silió, como principales accionistas, se encontraba también Santos Vallejo 
(1854-1929).  Julio  Guillén  (1867-1950)  fue  un  estrecho  colaborador  de  Santiago  Alba,  actuando  como 
hombre de relevancia en cuestiones económicas y presidió también el Consejo de “El Norte de Castilla”. 
Carasa (2003), pp. 46-54.   22 
de  forma  que  algunos  talleres  mecánicos  aumentarán  su  capacidad  productiva  y  se 
transformarán en sociedades anónimas. La transformación, con el tiempo, de los talleres 
metalúrgicos artesanales en empresas de construcciones mecánicas de cierta relevancia a 
través de la creación de sociedades anónimas, supuso el inicio de economías de escala que 
es uno de los componentes de las economías de aglomeración. 
 
Entre las empresas metalúrgicas puestas en marcha en las primeras décadas del siglo XX, 
relacionadas  con  el  sector  eléctrico  y  con  la  actividad  realizada  por  los  Talleres 
ferroviarios, cabe destacar “Autógena Martínez, S.A.” y el taller de “Hermegildo Mozo, 
S.R.C.”, teniendo en cuenta la gran relevancia que alcanzarán ambas empresas a nivel 
nacional en la década de 1950
79. 
 
La empresa “Autógena Martínez, S.A.”, fundada en 1909 y domiciliada en Madrid, fue 
continuadora en la ciudad de la soldadura autógena oxiacetilénica, actividad iniciada en 
España por los Talleres del ferrocarril. Dicha empresa contaba con instalaciones en Madrid 
y  Valladolid  en  las  que  fabricaba  equipos  y  máquinas  para  la  soldadura  autógena  y 
eléctrica, además de electrodos
80. Mientras que el taller de “Hermenegildo Mozo, S.R.C.”, 
que comenzó su actividad en 1921, era suministrador de material para el alumbrado de las 
compañías de ferrocarriles. 
 
En el primer tercio del siglo XX, a los talleres mecánicos y fundiciones Gabilondo y de 
Prado fundados en la segunda mitad del siglo XIX, se añade la instalación y desarrollo de 
los  “Talleres  Rafols”,  los  de  Ramón  López  Mozo,  Domingo  Velasco,  la  sociedad 
“Fundiciones y Forjas Roig, S.A.”, y la “Sociedad Española del Carburador IRZ”, además, 
en la Guía de Cossio de 1922 se hacía referencia a otros cinco talleres, los de Dámaso 
Serrano, García y Naranjo, Hijos de Zorita, Leandro Ramos, y Merodio y Arconada
81. 
 
A  partir  de  1904  Los  Talleres  de  Fundición  Gabilondo  aumentaron  su  relación  con  el 
ferrocarril y su número de empleados llegó a ascender a los 100 trabajadores. A finales de 
la década de 1920 su objeto social era la construcción y reparación de obras metálicas y 
maquinaria en general, dedicándose sobre todo a la maquinaria para fábricas de azúcar y 
cerámicas. Dos de sus miembros del Consejo de Administración, Federico Tejedor Melero 
y Ramón Moliner Vaquero, presidente desde 1927, se encontraban en la cima del poder 
económico  de  la  capital
82.  A  lo  largo  del  primer  tercio  del  siglo  XX,  la  empresa  fue 
introduciendo  mejoras  en  los  elementos  de  trabajo  poniendo  en  marcha  nuevas 
instalaciones y reemplazando la antigua maquinaria por otra más moderna. Su número de 
clientes fue en aumento, sobre todo en los años 30, debido a la depreciación de la peseta y 
a los elevados aranceles que dificultaban la adquisición de la maquinaria de importación, a 
la desaparición de las trabas impuestas al establecimiento de nuevas fábricas y al aumento 
de la demanda de la industria azucarera
83. Por su parte, los Talleres de Miguel de Prado 
                                                 
 
79 Álvarez Martín (2008), pp. 243-244. 
80 AGA, Sección de Industria, Caja 5.648. 
81 Ortúñez (2003), p. 101. 
82 AHPVA, Sección de Hacienda, legajo 2.683. Ramón Moliner y Federico Tejedor ocupaban los puestos 8 y 
26  respectivamente,  entre  los  principales  contribuyentes  de  Valladolid  en  1911.  Esta  clasificación  se 
considera elemental para saber quiénes eran los que poseían la mayor riqueza material. Miguel de Prado 
Aguado ocupaba por las mismas fechas el puesto 34. Carasa (2003), p. 16. 
83 Los Talleres de Fundición Gabilondo se quejaban a finales de la década de 1920 de la crisis que estaba 
atravesando la industria harinera y resinera de la región y que se ponía de manifiesto en la disminución de 
pedidos de maquinaria de dichas ramas. Por otra parte, en la primera mitad de la década de 1930, la dificultad   23 
fueron adquiriendo una gran importancia, ampliando sus instalaciones para la fabricación 
de maquinaria para instalaciones hidroeléctricas, turbinas, bombas, maquinaria para minas 




Los “Talleres Rafols” fueron puestos en marcha en 1923 por José Rafols Esteba, en el 
barrio de la Victoria, para reparar vehículos con motor mecánico aunque también fabricaba 
algunas máquinas como rectificadoras y pulidoras. Su fundador, natural de un pueblo de 
Barcelona,  en  1904  ingresó  en  la  Compañía  de  Tranvías  de  Barcelona  como  primer 
maquinista, cargo que desempeñó hasta 1914 en que fue llamado por el Ingeniero Jefe del 
Canal  de  Castilla  para  desempeñar  el  cargo  de  jefe  de  montaje  de  maquinaria  en  la 
construcción del Pantano de Cervera de Pisuerga. De este cargo pasó a jefe de talleres del 




La sociedad “Fundiciones y Forjas Roig, S.A.”, con casa central en Barcelona, a finales de 
1934 detectó un hueco en el mercado de ejes y bujes torneados para carros de la zona 
central castellana, instalando en Valladolid talleres de forjado y mecanizado de ejes, donde 
recibía los bujes fundidos de la casa central para acoplar a los ejes
86. 
 
En la capital se establecieron por las mismas fechas dos talleres dedicados exclusivamente 
a la reparación y construcción de vagones, que daban ocupación a unos 500 obreros, los de 
Ramón López Mozo y los de Domingo Velasco
87. 
 
La  mayor  parte  de  los  talleres  de  reparación  y  construcción  de  maquinaria  en  general 
también eran los que llevaban a cabo la construcción de maquinaria agrícola, no habiendo 
apenas  empresas  especializadas  en  esta  producción.  Las  aventadoras  constituían  la 
construcción  principal,  aunque  también  se  fabricaban  arados,  gradas,  limpiadoras, 




La “Sociedad Española del Carburador IRZ”, constituida en 1925, es una de las empresas 
que tendrá un papel relevante en el futuro de la industria metalúrgica de Valladolid. Su 
objetivo  era  construir  carburadores  y  sus  accesorios  para  toda  clase  de  motores  de 
explosión con patentes propias y materias primas de origen nacional. La fábrica contaba 
con  taller  de  fundición  de  metales,  así  como  con  instalaciones  de  pulido  y  niquelado, 
ajuste, fragua y soldadura autógena. Los mismos talleres construían su propio utillaje y la 
fuerza motriz eléctrica procedía de la “Electra Popular Vallisoletana”
89. Entre los socios de 
la  empresa  se  encontraban  Santiago  Alba,  Santos  Vallejo,  Francisco  Zorrilla  y  Julio 
                                                                                                                                                  
 
para importar maquinaria aunque contribuyó al aumento de pedidos también ralentizó el plan de renovación y 
ampliación de la empresa. AHPVA, Sección Hacienda, 1927-1935, legajo 2.683. 
84 Ortúñez (2003), p. 101. 
85 AGA, Sección de Industria, Caja 5.319. 
86 AGA, Sección de Industria, Caja 5.289. 
87 No nos ha sido posible precisar la fecha de fundación y puesta en marcha de estos talleres. 
88  Las  referencias  a  los  talleres  dedicados  a  estas  reparaciones  y  construcciones  son  constantes  en  las 
memorias de la Cámara de Comercio e Industria de Valladolid. 
89 Álvarez Martín (2008), p. 257.   24 




En  sus  inicios  la  empresa  del  Carburador  IRZ  atravesó  una  situación  precaria  por  las 
dificultades técnicas, de producción y económicas y la mayor parte de los ejercicios se 
cerraron con pérdidas, si bien la producción y las ventas fueron en aumentó, así cómo la 
venta de aparatos de aviación, mientras que sus precios medios de venta descendieron. La 
protección de la industria española llevada a cabo por el Gobierno de la dictadura de Primo 
de  Rivera  le  permitió  conseguir  apoyos  materiales  y  pedidos  directos  e  indirectos.  En 
general  atendía  los  pedidos  realizados  por  los  servicios  públicos,  entre  los  que  se 
encontraban los de Guerra, Marina, Circuito de Firmes Especiales, Compañía Telefónica y 
Monopolio  de  Petróleos,  aunque  poco  a  poco  se  fue  afianzando  su  posición  como 
proveedora de la Aeronáutica Militar y de los constructores nacionales obligados por el 
Servicio de Aviación Militar a realizar contratos de compras con la sociedad, como era el 
caso de La Hispano Suiza o de la Casa Elizalde. Otros problemas que la propia empresa 
aducía  eran  la  escasa  propaganda  y  la  competencia  en  precios  frente  a  los  productos 
extranjeros, por lo que solicitó el desarrollo del plan de revisión arancelaria de la Comisión 
Oficial del Motor para proteger su industria e imponer el empleo de sus productos en los 
vehículos de línea subvencionadas y en los exentos de impuestos. También se quejó de los 
frecuentes cambios de personal y la escasa capacitación del mismo para la fundición de 
aluminio de piezas complicadas empleadas en los carburadores de grandes motores de 
aviación.  Lo  que  puede  ser  un  indicio  de  la  estacionalidad  del  personal  empleado  en 
función de las faenas agrícolas. La escasez de mano de obra cualificada para adaptarse a 
las distintas necesidades dio lugar a la necesidad de llevar a cabo iniciativas para elevar la 
formación del personal. 
 
En  la  primera  mitad  de  la  década  de  1930,  aunque  introdujo  mejoras  técnicas  en  la 
fabricación, la Sociedad sufrió varios altibajos en relación con la demanda de la Aviación 
Española,  de  cuyos  pedidos  seguía  dependiendo.  Estos  variaron  de  un  año  a  otro, 
suponiendo una amenaza para la continuidad de la fábrica teniendo en cuenta que la venta 
de carburadores para coches resultaba insuficiente para su sostenimiento
91. 
 
La  proximidad  geográfica  de  todas  estas  empresas  favoreció  su  interrelación, 
contribuyendo a mejorar la productividad de las mismas durante este período. De igual 
modo  las  relaciones  entre  las  instituciones  locales,  la  sociedad  y  las  empresas 




5. El primer franquismo y la consolidación del distrito industrial de Valladolid (1936-
1959) 
 
El 18 de julio de 1936, fecha en que se inicia la guerra civil española, el general Saliquet 
toma Valladolid, quedando la ciudad controlada por el bando nacional con relativa rapidez. 
                                                 
 
90 Santos Vallejo era el presidente de las más importantes sociedades locales, entre las que cabe destacar la 
EPV desde 1912, y también de la “Sociedad Española del Carburador IRZ”. Falleció el 20 de marzo de 1929. 
AHPVA, Sección de Hacienda, legajo 1.491. 
91 La documentación sobre la marcha de la “Sociedad Española del Carburador IRZ” procede de AHPVA, 
Sección de Hacienda, legajo 1.491. 
92  Hay  que  tener  en  cuenta  que  aunque  la  concentración  de  empresas  de  un  mismo  sector  en  un  área 
geográfica  concreta  crea  sinergias  horizontales  o  acuerdos  de  colaboración,  también  se  pueden  generar 
competencias y separaciones personales. Albadetrecu (1992), p. 97.   25 
La llegada de las fuerzas militares y la depuración de los poderes públicos propiciaron que 
el nuevo Ayuntamiento, Diputación y buena parte de la población civil colaborase con el 
bando nacional. La ciudad pronto empezó a sufrir la falta de alimentos, de suministro 
eléctrico, de materias primas, y desempleo que se prolongaron durante buena parte de la 
década  de  1940.  La  mayor  parte  de  las  empresas  metalúrgicas  de  la  ciudad  fueron 
militarizadas y destinadas a la fabricación de proyectiles, fundamentalmente granadas, y a 
la reparación de vehículos militares. Esto hizo que el sector metalúrgico fuera uno de los 
que mejor resistió este período crítico a pesar de la escasez de suministros, muchos de los 
cuales procedían de industrias situadas en zonas que en principio permanecieron en manos 
del gobierno republicano. 
 
Los Talleres Generales del ferrocarril, dada su condición de establecimiento de grandes 
dimensiones, versátil por la realización de variedad de trabajos sobre material heterogéneo, 
y que abarcaban todas las fases del proceso de producción, se reconvirtieron rápidamente 
en una industria bélica, fundiendo granadas y realizando el carrozado y remodelación de 
vehículos para uso militar. Además de ceder al ejército italiano el taller de toldos para el 
montaje de piezas de artillería, y encargarse del asesoramiento y la dirección técnica de 
trabajos  realizados  en  otras  industrias  y  talleres  militarizados
93.  Otras  empresas 
militarizadas para la preparación de material de guerra fueron: “Fundiciones y Forjas Roig, 
S.A.”  que  además  de  granadas,  fabricó  ejes  para  carros  del  ejército
94,  y  la  “Sociedad 
Española del Carburador IRZ” que, tras el inicio de la guerra, nombró como apoderado 
general  de  la  sociedad  al  director  técnico  Isidro  Rodríguez  Zarracina
95,  conocido 
falangista, y dada la no residencia en la capital de ningún consejero tras el alzamiento, se 
procedió  a  nombrar  a  dicho  apoderado  presidente  y  director  de  la  empresa.  Una  vez 
militarizada la industria y puesta al servicio de la Jefatura de Fabricación del Ejército del 
Norte, emprendió la fabricación de espoletas para bombas de aviación y espoletas cebo de 
artillería, así como de carburadores para el Servicio de Automovilismo Militar
96. 
 
A consecuencia de la Guerra Civil, la población en Valladolid experimentó un notable 
crecimiento derivado de la instalación de diversas dependencias militares, la creación de 




El elevado contingente de fuerzas armadas exigió una numerosa plantilla de mandos que se 
trasladaron a vivir a la ciudad con su familia. Los servicios de la administración pública se 
reorganizaron  y  se  crearon  otros  nuevos,  aumentando  sensiblemente  la  proporción  de 
funcionarios. El papel de centro burocrático, que Valladolid había tenido desde finales del 
siglo XIX, se afianzó en la década de 1940. Esta nueva inmigración engrosó las clases 
medias de la ciudad, a la que se sumaron importantes contingentes de los excedentes de 
                                                 
 
93 Lalana (2005), pp. 72-75. 
94 AGA, Sección de Industria, Caja 5.289. 
95  Miembro  fundador  del  Sindicato  Provincial  de  Empresarios  de  la  Central  de  Empresarios  Nacional 
Sindicalista,  constituido  en  1937,  y  Delegado  Provincial  de  Valladolid  de  la  Organización  Sindical 
franquista. López Gallegos (2004) y (2006). 
96  En  1938  Julio  Guillén  fue  sancionado  gubernativamente,  separándole  del  cargo  de  consejero  de  la 
“Sociedad Española del Carburador IRZ”, y se procedió a nombrar como nuevos consejeros a Miguel Mateo 
Plá,  Fernando  Marchéis  y  Vallejo  y  Rafael  Zorrilla  Tubillas,  en  representación  de  los  herederos  de  los 
señores Mateo, Vallejo y Zorrilla, respectivamente, antiguos socios fundadores, y con carácter interino a 
Abilio Arroyo y Alonso. AHPVA, Sección de Hacienda, legajo 1.491.  
97 La población de la capital vallisoletana pasó de 91.089 habitantes en 1930 a 124.212 en 1950. En 1955 la 
ciudad contaba con 133.131, aumentando hasta los 151.953 en 1960. García Fernández (1974).   26 
población  agraria  que  buscaban  empleos  en  los  servicios  que  exigían  una  menor 
cualificación. En la década de 1950, Valladolid experimentó una gran movilidad de su 
población,  la  inmigración  continuó  siendo  importante,  pero  estuvo  anulada  por  una 




Al  finalizar  la  Guerra  Civil,  la  destrucción  y  el  desgaste  sufridos  por  la  maquinaria 
destinada a la producción de material bélico, aumentaron la demanda de máquinas. Los 
países exportadores de las mismas no podían atender esta demanda al ser los principales 
contendientes en la Segunda Guerra Mundial y proceder a la reserva de su producción para 
hacer frente a sus propias necesidades bélicas. Estas circunstancias crearon una coyuntura 
favorable  para  la  creación  de  talleres  metalúrgicos  caracterizados  por  la  escasa 
concentración  de  medios  de  producción,  la  falta  de  dirección  técnica  y  la  carencia  de 
especialización,  con  la  consiguiente  falta  de  adecuación  del  utillaje  para  todas  las 
operaciones, lanzando al mercado gran cantidad de modelos en variadas condiciones de 
calidad y a elevados precios. Las empresas tuvieron que adaptarse a los cambios en los 
mercados  y  en  la  legislación,  a  la  escasez  de  materias  primas  y  energía,  y  las  pocas 
posibilidades de renovación del utillaje. 
 
El proceso de desarrollo y expansión de la industria metalúrgica de Valladolid durante el 
primer franquismo se explica por varios factores, entre los que cabe destacar la política 
industrial  de  la  autarquía  (sustitución  de  importaciones,  descongestión  de  zonas 
industrializadas, reparto de los sectores industriales por el ámbito nacional para subsanar 
los problemas de abastecimiento, transporte y mano de obra, alejamiento de las costas...); 
la  localización  de  la  ciudad  entre  los  centros  productores  siderúrgicos  y  los  centros 
principales de consumo
99; la proximidad a las zonas productoras de energía eléctrica que 
garantizaba a las empresas el suministro; la configuración de Valladolid como un núcleo 
destacado en la red ferroviaria y de carreteras; y la abundante mano de obra cualificada, 
proveniente en su mayor parte de RENFE, fuente de obreros y técnicos especializados, y 
no cualificada, formada por los emigrantes del medio rural. 
 
La  industria  metalúrgica  continuó  su  expansión  en  los  años  cuarenta  en  la  capital 
vallisoletana,  donde  se  instalaron  numerosos  talleres  teniendo  en  cuenta  la  buenas 
condiciones para las comunicaciones y transportes que ofrecía la ciudad para facilitar el 
acceso a las materias primas y mercado de consumo regional y no sólo comarcal, y con el 
fin de abastecer la creciente demanda del sector agrario y de sectores industriales en fase 
expansiva, como el harinero, azucarero, maderero o las centrales hidroeléctricas
100. 
 
                                                 
 
98 Pasadas las circunstancias especiales de la posguerra, la guarnición militar disminuyó sus efectivos, así 
como las posibilidades de trabajo eran muy escasas para las nuevas generaciones de universitarios e hijas de 
clases  medias  establecidas  en  la  época  anterior.  Por  otra  parte,  para  muchos  Valladolid  era  una  etapa 
intermedia entre las zonas rurales de Castilla y las industriales del Norte. Obreros cualificados buscaban 
mejor porvenir en el País Vasco o en Madrid. García Fernández (1974) pp. 54-59 
99 Castilla y León era tras el País Vasco, la región que recibía mayor cantidad de cupos de materias primas 
siderúrgicas, y también ocupaba el segundo puesto, tras el País Vasco, en cuanto al número de empresas con 
cupo. En lo referente al empleo nacional en el sector, la región castellano leonesa ocupaba el tercer puesto 
tras Andalucía y Cataluña, y por delante del País Vasco. Martínez Ruiz (2007), p. 271. 
100  En  la  memoria  de  la  Cámara  de  Comercio  e  Industria  de  Valladolid  de  1949  se  registraban  192 
contribuyentes en el sector metalúrgico y de transformación en la capital, que tributaban por la tarifa tercera, 
frente a los 131 contribuyentes existentes en 1941. El número de contribuyentes en el resto de la provincia, 
en dicho sector, aumentó todavía en mayor proporción, de 62 en 1941 a 117 en 1949.   27 
Entre los sectores atraídos por las mejores condiciones de la capital frente al resto de la 
provincia para desarrollar sus producciones destaca el de maquinaria agrícola. Un caso 
representativo de la situación fue el de la firma “Hijo de José Vidal”, ubicada inicialmente 
en Casasola de Arión y que trasladó sus talleres a Valladolid una vez finalizada la guerra 
civil
101. Otras empresas del sector dedicadas exclusivamente a la fabricación de maquinaria 
agrícola
102 y que eligieron la capital vallisoletana para desarrollar sus actividades fueron 
las de Manuel Vidal González; Garteiz Hermanos y Compañía; Alfredo Herrera Ortega, 
Martín Ruiz Andrés y Venancio Fernández e Hijos, S.L.
103. 
 
Los Talleres de Fundición Gabilondo y de Miguel de Prado durante el primer franquismo 
llevaron  a  cabo  un  proceso  de  ampliación  de  sus  instalaciones  y  diversificación  de 
producción para atender la demanda nacional teniendo en cuenta el criterio de sustitución 
de importaciones característico del nuevo régimen. 
 
Los Talleres de Fundición Gabilondo fueron militarizados por la Jefatura de Fabricación 
del Ejército del Norte en febrero de 1937, adhiriéndose al régimen franquista desde el 
principio,  por  lo  que  el  Consejo  de  Administración  de  la  empresa  se  mantuvo  sin 
considerables modificaciones
104. La empresa tuvo que proceder a la construcción de buena 
parte  de  la  maquinaria  necesaria  (máquina  de  moldear  a  mano,  horno  basculante  para 
fundir metales, instalación de limpieza de piezas metálicas por chorro de arena y tornos), a 
la adquisición de terrenos colindantes y a la ampliación de sus instalaciones para poder 
desarrollar sus trabajos militares. Durante la Guerra Civil el ritmo de trabajo de la empresa 
se intensificó y fueron necesarios tres turnos, siendo capaz de simultanear la producción 
para  el  ramo  de  la  guerra  con  los  encargos  particulares  de  la  clientela  por  lo  que  la 
transición al régimen de fabricación y reparación de maquinaria tras el conflicto se realizó 
sin  grandes  perturbaciones,  salvo  los  problemas  para  adquirir  las  materias  primas 
necesarias que se pusieron de manifiesto a partir de 1941, dado que en un principio había 
recibido dichos suministros a pesar de las dificultades. En la década de 1940 las relaciones 
de la empresa con la recién creada RENFE fueron en aumento, fabricando piezas para la 
red  de  ferrocarriles  en  sus  talleres  de  calderería  y  reparando  locomotoras,  cisternas  y 
vagones  cubas.  A  su  vez  Talleres  Gabilondo  llevó  a  cabo  un  plan  de  conjunto  para 
proceder  a  la  reparación  y  modernización  general  de  su  maquinaria  y  ampliar  las 
instalaciones con el fin de hacer frente a las circunstancias anormales del momento y poder 
alcanzar  escala  industrial  y  nacional.  Para  ello  realizaron  una  ampliación  de  capital 
pasando de 500.500 pesetas a 4 millones en los años cuarenta y llegando hasta los 15 
millones de pesetas en la década siguiente
 105. La empresa trasladó sus instalaciones a unos 
                                                 
 
101 AGA, Sección de Industria, Caja 5.323. 
102 Los talleres de construcción de maquinaria agrícola vallisoletanos fabricaban fundamentalmente arados, 
gradas, limpiadoras, sembradoras, norias, bombas, motores de riego y sobre todo aventadoras, pero eran muy 
pocos  los  que  se  dedicaban  exclusivamente  a  esta  actividad,  pues  en  general  realizaban  toda  clase  de 
reparaciones, construcción de maquinaria, motores e instalaciones diversas. 
103 Las referencias a este sector se han obtenido de la información que aportan las Memorias de la Cámara de 
Comercio e Industria de Valladolid de los años cuarenta. 
104 En 1941 falleció la viuda de Leto Gabilondo, siendo sustituida en el cargo de vocal del Consejo de 
Administración  por  Calixto  Pandas  Loras.  El  presidente  de  la  empresa  continuó  siendo  Ramón  Moliner 
Vaquero  y  el  vicepresidente  Arturo  López  Argüello,  director  del  Banco  Castellano.  AHPVA,  Sección 
Hacienda, legajo 2.683. 
105 La ampliación de capital hasta los 4 millones de pesetas fue aprobada en Junta extraordinaria de 1 de 
diciembre de 1942. La escritura pública de dicha ampliación data de 19 de mayo de 1944. AHPVA, Sección 
Hacienda, legajo 2.683. El documento que hace referencia a la ampliación de capital hasta 15 millones de 
pesetas es la publicación Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1953, p. 275.   28 
nuevos edificios a las afueras de la ciudad, en la carretera de Madrid, con apartadero de 
ferrocarril.  A  finales  de  la  década  de  1940  habían  conseguido  especializarse  en  la 
fabricación  de  maquinaria  para  industrias  resineras,  azucareras,  cerámicas,  madereras, 
curtidoras  y  harineras.  En  los  años  cincuenta  el  número  de  obreros  que  empleaba  se 
acercaba a los 300 y la potencia instalada era de 1.425 C.V., de los que 225 pertenecían a 
un  grupo  de  reserva  que  había  adquirido  para  cubrir  sus  necesidades  en  caso  de 
restricciones de energía eléctrica
106. 
 
Los Talleres Miguel de Prado fueron constituidos en sociedad anónima en 1942 con un 
capital de 3 millones de pesetas, tras la entrada de Baldomero Soto en la familia y del 
ingeniero  Luis  Inglada  Ors
107.  A  partir  de  ese  momento  la  empresa  experimentó  un 
considerable desarrollo al ampliar sus instalaciones y lograr ocupar un puesto relevante a 
nivel nacional
108. En sus instalaciones fundía hierros y otros metales y fabricaba y montaba 
lavaderos de mineral, pozos de extracción de minas, turbinas de todas clases y grupos 
motobombas,  para  el  mercado  nacional  y  en  ocasiones  internacional
109.  En  los  años 
cincuenta amplió su capital hasta los 22 millones de pesetas y suscribió convenios de 
colaboración y ayuda técnica con firmas extranjeras, de Italia, Alemania y Francia, para la 
fabricación de electrobombas sumergibles, bombas especiales para la industria química y 
la Marina, lavaderos de carbón y toda clase de maquinaria para fábricas azucareras
110. 
 
“Autógena Martínez, S.A.” y “Hermenegildo Mozo, S.R.C” en el transcurso de los años 
cincuenta estuvieron en continua expansión, ampliaron sus instalaciones y aumentaron su 
producción, extendiendo su radio de acción al ámbito nacional. 
 
“Autógena  Martínez,  S.A.”  amplió  su  capital  de  5  millones  de  pesetas  en  1953  a  20 
millones en 1959 y su plantilla ascendió a 11 técnicos, 45 administrativos y 220 obreros
111. 
La  potencia  total  que  tenía  instalada  era  de  340  C.V.  y  consumía  1.685.000  Kwh  de 
energía eléctrica que le suministraba la “Electra Popular Vallisoletana”
112. 
 
El taller de “Hermenegildo Mozo, S.R.C.” amplió sus talleres con distintas especialidades 
de calderería, fundición de hierro y construcción de maquinaria, doblando su plantilla, 
desde 50 obreros en 1951 a más de 100 en 1955, tras adquirir los talleres del industrial 
Teodoro Velasco. A finales de los años cincuenta era el proveedor más importante de 
aparatos para el alumbrado y señales de ferrocarril de RENFE
113. 
                                                 
 
106 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1954-1955, p. 112. 
107 Baldomero Soto Martínez fue nombrado director gerente de la sociedad anónima y presidente del Consejo 
de Administración, en el que también figuraban Luis y Antonio Soto de Prado, Luis Inglada Ors y Gerardo 
Almaraz Beain, vocales, y Bernardo Ballesteros Rueda, secretario. AHPVA, Sección de Hacienda, legajo 
2.687. 
108 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1954-1955, pp. 207-212. 
109 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1947, p. 78. 
110 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1958-1959, p.117. 
111  Cámara  Oficial  de  Comercio  e  Industria  de  Valladolid:  Memoria  1953,  p.  106,  y  AGA,  Sección  de 
Industria, Caja 6.729. 
La producción pasó de 6.000.000 de electrodos en 1951 a 12.000.000 en 1955, año en que el resto de la 
producción fue de 2.400 extintores, 5.000 sopletes de soldadura y 600 generadores de acetileno. Cámara 
Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1951, p. 98; e Ídem: Memoria 1954-1955, p. 113. 
112 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1956-1957, p. 116. 
113 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1951, p. 98; Ídem: Memoria 1954-1955, 
p. 113, e Ídem: Memoria 1956-1957, p. 116.   29 
 
Otras empresas vallisoletanas que también llevaron a cabo ampliaciones para hacer frente a 
la demanda creada por la nueva situación fueron las de “Elesio Gatón,” y “Nerva”, ambas 
sociedades anónimas. 
 
La empresa de “Elesio Gatón” fue constituida en sociedad anónima en enero de 1942 con 
900.000 pesetas de capital y con el objeto de llevar a cabo la fabricación de artículos 
metalúrgicos en general
114. A principios de los años cuarenta comenzó a fabricar tubos de 
aluminio para envases. Su objetivo: surtir al mercado nacional de continentes económicos 
para perfumería, farmacia, tintes, grasas y alimentos, dado que muchos de estos productos 
no  podían  ser  envasados  en  estaño,  material  comúnmente  utilizado,  por  las  reacciones 
químicas que provocaba. Para abastecer el mercado nacional su producción debía alcanzar 
los 15.000 tubos diarios para lo que necesitaba unos 200 kilogramos de aluminio que en 
principio tuvo que obtener de la casa comercial “Vasco-Cantábrica, S.A.” de Bilbao en 
tanto que la Empresa Nacional del Aluminio pudiera suministrarle dicha materia prima
115. 
Además de envases fabricaba también aparatos eléctricos de calefacción, accesorios para 
instalaciones eléctricas y elaboraba diversas piezas para maquinaria agrícola e industrial
116. 
 
“Nerva, S.A.”, con la autorización de colaboración y participación de la casa alemana “H. 
Pusch  y  Co.”,  en  1955  amplió  sus  instalaciones  para  producir  cuchillas  corta  raíces  y 




Por otra parte el desarrollo de la electrificación contribuyó a la instalación y ampliación de 
talleres  de  construcción  de  material  eléctrico  en  la  capital  vallisoletana,  poco 
especializados en una actividad concreta y con una producción muy variada
118. Entre ellos 
cabe reseñar la empresa “Construcciones Industriales Soldadas”, fundada en Valladolid en 
1954, que proyectaba y construía estructuras metálicas soldadas para industrias y minería, 
y en particular torres de apoyo y placas de transformación para electrificación, calderas y 
depósitos
119.  Y  los  “Talleres  Vulcano,  S.L.”,  dedicados  a  la  construcción  de  tanques 
metálicos subterráneos, de superficie y sobre camiones para instalaciones de carburantes, 




Las empresas más relevantes en cuanto al volumen y capacidad económica que se ubicaron 
en  Valladolid  durante  el  primer  franquismo  atendiendo  a  los  factores  de  localización 
                                                 
 
114 La empresa “Elesio Gatón, S.A.” fue continuadora de los talleres de Dámaso Serrano cuya actividad se 
inició en la segunda mitad del siglo XIX. Los suscritores de las acciones de la nueva sociedad fueron Eugenia 
Anacleta, Carmen Serrano Antolín, Elesio Gatón Bartolomé y sus cuatro hijos Damaso, Julio, Luis y Elesio 
Gatón Serrano. AHPVA, Sección de Hacienda, legajo 2.687. 
115 AGA, Sección de Industria, Caja 5.333. 
116 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1951, p. 98. 
117 Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria: Memoria 1955, p. 315. 
118 La empresa más importante del sector instalada en la provincia de Valladolid era “Material Auxiliar de 
Electrificaciones, S.A.” (MADE), ubicada en Medina del Campo y dedicada a fabricar grandes torres y 
accesorios para apoyos de líneas de transporte y distribución de energía eléctrica. Álvarez Martín (2008), p. 
244. 
119  Veinte  años  de  paz  en  el  Movimiento  Nacional  bajo  el  mando  de  Franco.  Provincia  de  Valladolid, 
Madrid, 1959, p. 89. 
120 Cámara Oficial de Comercio e Industria de Valladolid: Memoria 1954-1955, p. 114.   30 
apuntados para este período, fueron ENDASA en los años cuarenta, y FASA y SAVA en 
los cincuenta. Estas tres supondrán un salto cualitativo respecto al panorama existente, si 
bien resultarían incomprensibles sin el. 
 
La  “Empresa  Nacional  del  Aluminio,  S.A.”  (ENDASA)  se  instaló  en  Valladolid.  Este 
hecho reforzó el sector metalúrgico en la ciudad ante la gran variedad de usos de este 
metal. El uso industrial del aluminio excede al de cualquier otro metal, con la excepción 
del acero, y es considerado un recurso estratégico en situaciones de conflicto bélico
121. 
 
Antes  de  la  Guerra  Civil,  la  única  fábrica  de  aluminio,  “Aluminio  Español,  S.A.” 
(ALUMESPA), ubicada en Huesca, obtenía una producción insuficiente para satisfacer la 
demanda nacional. La única empresa que consiguió autorización en los años cuarenta para 
instalar  una  nueva  fábrica  de  aluminio  fue  la  “Sociedad  Española  de  Construcciones 
Electromecánicas”  (SECEM),  propietaria  de  instalaciones  de  metales  no  férricos  en 
Córdoba y Usánsolo (Bilbao)
122. La solicitud de SECEM para poner en marcha una fábrica 
de aluminio en Valladolid fue debida a la intención de integrar verticalmente en el negocio 
aeronáutico a tres empresas cuyo máximo accionista era el Banco del Bilbao: la SECEM; 
“Construcciones Aeronáuticas, S.A.” (CASA), que precisaba 1.500 toneladas anuales de 
laminados de aluminio para poder llevar a cabo la fabricación de aviones; y Saltos del 
Duero, abastecedora de energía a la futura planta de aluminio. Esta fue una de las razones 
de  la  implicación  del  Ministerio  del  Aire  en  la  elección  de  Valladolid  como  lugar  de 
ubicación  de  la  futura  planta  de  aluminio,  ciudad  de  la  que  conocía  sus  adecuadas 
condiciones para instalar una fábrica de este tipo dadas sus conexiones con la “Sociedad 
Española del Carburador IRZ”. El suministro de energía eléctrica necesario para poder 
atender  las  necesidades  del  procedimiento  electrolítico  propio  de  la  fabricación  de 
aluminio,  iba  a  poder  ser  efectivo  en  la  capital  vallisoletana  una  vez  terminada  la 
construcción  del  Salto  de  Villalcampo  propiedad  de  “Saltos  del  Duero”.  Y  Valladolid 




La SECEM, una vez obtenida la autorización, adquirió cincuenta hectáreas de terreno a 
cinco kilómetros de Valladolid, con apartadero propio en la línea férrea de Madrid a Irún y 
cerca de la futura subestación de distribución de energía de Iberduero, con posibilidades de 
alimentación desde las centrales del Esla, Villalcampo, Castro y Ponferrada y, a través de 
las estaciones de La Mudarra y Valladolid, con el resto del sistema eléctrico interconectado 
de España. Firmó contratos de colaboración con empresas de Suiza y Noruega e inició 
gestiones con la empresa francesa Pechiney para el abastecimiento de alúmina. 
 
La ejecución del proyecto se retrasó por falta de suministro de energía eléctrica, ya que la 
construcción del salto de Villalcampo no concluyó hasta 1948
124, y por las dificultades de 
                                                 
 
121 El aluminio puro se emplea principalmente para fabricar espejos, y en aleación con otros metales (cobre, 
hierro, magnesio, manganeso, zinc, silicio, titanio, cromo) para fabricar bienes de uso doméstico, carpintería 
metálica, estructuras portantes en edificios, transmisiones eléctricas, calderería y como material estructural en 
aviones, automóviles, bicicletas, carros de combate y buques. 
122 La SECEM fue creada en 1917 para atender a las obras de construcción de embalses de “Saltos del 
Duero”. El Banco de Bilbao, principal accionista de “Saltos del Duero” y posteriormente de Iberduero, fue 
uno de sus socios fundadores. La primera fábrica de SECEM, destinada a obtener hilo de cobre, se instaló en 
Córdoba. Díaz Morlán (1998), pp. 193-194. 
123 Consejo Económico Sindical de la provincia de Valladolid (1962), p. 67. 
124 El Salto de Villalcampo fue inaugurado en 1949. Díaz Morlán y San Román (2009), p. 91.   31 
importación de materias primas y concesión de patentes que impuso la Segunda Guerra 
Mundial. 
 
Ante estos problemas y el interés del Instituto Nacional de Industria (INI) por llevar a cabo 
dicha producción, en 1943 se firmó un acuerdo entre la SECEM y el INI para constituir 
ENDASA con un capital inicial de 40 millones de pesetas, de las que el INI suscribió el 75 
por 100
125. El emplazamiento de la fábrica quedó definitivamente fijado en Valladolid 
debido a los activos productivos y contratados por la planta, anteriores al acuerdo y que 
continuaron  en  vigor,  como  los  terrenos  adquiridos,  las  instalaciones  realizadas  o  los 
compromisos establecidos con terceros. 
 
En 1944 empezaron los trabajos de construcción de la fábrica para producir aluminio por 
electrólisis de alúmina, pero la puesta en marcha tropezó con el retraso en la entrega de 
elementos metalúrgicos encargados a la industria nacional, las dificultades de importación 
de  materias  primas  y  la  imposibilidad  de  disponer  de  la  energía  eléctrica  necesaria. 
Finalmente, en noviembre de 1949 comenzó su actividad. A partir de entonces la fábrica 
llevó a cabo continuas ampliaciones de su capacidad de producción. Esta pasó de 1.600 
toneladas de aluminio en 1950 a 11.000 en 1959. En 1955 comenzó la producción de 
aleaciones de aluminio, ampliando la gama de las mismas de cuatro a veinticinco a finales 
de la década. El consumo de energía eléctrica aumentó de cerca de 38 millones de kwh en 
1950 a más de 200 millones a finales de los años cincuenta, lo que suponía un consumo de 
energía próximo al 40 por 100 del total provincial. Por las mismas fechas, el capital social 
ascendía a 440 millones de pesetas y el número de empleados rondaba los 400. Durante 
este período, la factoría de ENDASA en Valladolid y la de ALUMESPA en Sabiñánigo 
(Huesca) eran las únicas que producían aluminio en España. 
 
El que ENDASA fuera la empresa más importante del país en la producción del aluminio 
influyó en la instalación en la capital de otras empresas dedicadas a diversas producciones 
en las que éste constituía la materia prima principal. Una de ellas, que en la actualidad 
constituye  uno  de  los  grupos  líderes  en  Europa  en  el  sector  de  la  fabricación  de 
luminarias
126, fue “Industrias Derivadas del Aluminio” (INDAL), fundada en 1950 por los 
hermanos Héctor y Leopoldo Arias San Vicente, que comenzó su actividad como taller 
dedicado a la fotoimpresión del aluminio. A partir de 1955 realizó las primeras pruebas y 
ensayos centrados en el sector de la iluminación y comenzó la fabricación de reflectores y 
de las carcasas que los convierten en farolas. 
 
ENDASA  también  desempeñó  un  papel  destacado  en  la  consolidación  de  la  empresa 
“Fabricación de Artículos de Aluminio” (FADA), la más importante de la región de las 
dedicadas a la producción de artículos de uso doméstico (cubiertos, platos, baterías de 
cocina, cantimploras etc.) y antecedente de una de las empresas automovilísticas de la 
capital, la “Sociedad Anónima, Vehículos Automóviles” (SAVA). 
 
                                                 
 
125 La intención del INI de intervenir en la industria del aluminio, los pasos dados en esta dirección y el 
convenio con la SECEM para constituir ENDASA, son los temas que se recogen en AINI, Leg. 211, Exp. 
5.435, y AINI, Leg. 318.4, Exp. 418. 
126 El Grupo INDAL fue distinguido en 2008 con el Premio a la Internacionalización Empresarial de Castilla 
y León que concede la Consejería de Economía y Empleo de la Junta de Castilla y León de forma anual 
desde 2004, y que poseen también las empresas FASA-Renault, Dibaq-Diproteg dedicada a la alimentación y 
producción animal y ubicada en Segovia, el Grupo Antolín, multinacional líder del sector de componentes de 
automoción, y el Grupo Leche Pascual, empresa burgalesa de carácter familiar. ADE Internacional EXCAL, 
e “Indal, una expansión sin precedentes”, El Mundo, sábado 2/08/2008.   32 
FADA fue fundada en 1939 por Juan Lorenzani Corredoni y Francisco Scrimieri Margoti, 
miembros  del  ejército  italiano,  probablemente  empleados  en  el  taller  de  toldos  de  los 
Talleres ferroviarios donde se dedicaban a montar piezas de artillería. El capital inicial fue 
de 12.000 pesetas, ahorro devengado durante dos años de su jornal, y el fin de la empresa 
era surtir a los almacenes de ferretería de la capital de artículos de aluminio para cocinas 
que hasta entonces se importaban de Alemania. En un principio pensaban tan solo producir 
unas 50 piezas diarias, empleando a 4 obreros
127. 
 
Tras la puesta en marcha de ENDASA, FADA experimentó un gran desarrollo. En 1951 su 
capital ascendía a cerca de 1,5 millones de pesetas y daba ocupación a 142 obreros. Dos 
años después aquel se había vuelto a ampliar hasta los 2 millones de pesetas y contaba con 
167 obreros y 2 técnicos. En la primera mitad de la década de 1950, además de artículos de 
uso doméstico, fabricaba piezas para SNIACE y otras industrias, y laminaba el aluminio 
para ENDASA, llegando a tener un consumo de energía próximo al millón de kwh al año. 
A principios de 1955, se constituyó en sociedad anónima con un capital de 5.100.000 
pesetas. A partir de entonces y hasta finales de la década, contó con un promedio de 200 
obreros y 4 técnicos. 
 
En  1952  FADA  fue  autorizada  para  fabricar  motocarros  de  reparto  de  tres  ruedas  y 
motocicletas de tipo “Scooter”, idea concebida por uno de los socios fundadores de la 
empresa y consejero técnico, Francisco Scrimieri
128. El interés que tenía esta fabricación 
para el régimen franquista era que su producción no iba a necesitar la importación de 
ningún elemento, ni patentes, ni capital extranjero, a lo que se sumaba la fuerte demanda 
interior  de  vehículos  y  la  protección  de  la  competencia  exterior,  lo  que  aseguraba  la 
colocación en el mercado de los vehículos fabricados
129. 
 
Con  el  objetivo  de  estructurar  y  desarrollar  la  fabricación  de  automóviles, 
independientemente  de  los  demás  negocios  y  actividades  de  FADA,  el  Consejo  de 
Administración de la empresa acordó desglosar dicho ramo de los demás y crear una nueva 
sociedad, SAVA, en colaboración con la “Mundial Pistón Española, S.A.” y con otras 
personalidades e industriales de Valladolid
130. La sociedad fue constituida el 28 de octubre 
de 1957, con 24 millones de pesetas de capital, y ese mismo año logró concluir la primera 
serie de vehículos para carga de 1.750 kilogramos
131. A finales de los años cincuenta, el 
                                                 
 
127 AGA, Sección de Industria, Caja 5.323. 
128 La producción nacional de vehículos de carga estaba representada por los camiones PEGASO de ENASA, 
de gran tonelaje, por la furgoneta DKW de Vitoria, con carga útil de 750 kilogramos, y por diferentes tipos 
de motocarros de tres ruedas cuya carga oscilaba entre los 200 y los 300 kilogramos. FADA estudió el 
problema sobre las necesidades de transporte de grandes almacenes, factorías, granjas y huertos próximos a 
las capitales y dentro de las mismas, proyectando un vehículo de tres ruedas con capacidad de carga para 
1.500 kilogramos. AGA, Sección de Industria, Caja 6.585. 
129 Las normas para la fabricación íntegra de automóviles en España fueron impuestas por el Decreto de 10 
de  febrero  de  1940  (BOE  25-II-1940)  con  el  objetivo  de  cubrir  las  crecientes  necesidades  de  vehículos 
automóviles del mercado español, indicando la cantidad de cada clase de vehículos que debía producir el país 
anualmente. 
130  El  Consejo  de  Administración  de  SAVA  estaba  constituido  por  Fernando  Ferreiro  (abogado)  como 
presidente, Andrés Rueda Salaberry (industrial), vicepresidente primero, Arturo León Gallego (ingeniero), 
vicepresidente segundo, consejero delegado Francisco Scrimieri, secretario Antonio Allúe Sáiz, y vocales, 
Arturo León Álvarez y Jesús Reglero Fernández, industrial y presidente de la “Mundial Pistón Española, 
S.A.”, sociedad fundada el 21 de mayo de 1956. AGA, Sección de Industria, Caja 6.585. 
131  La  empresa  pensaba  dotarlos  indistintamente  de  motor  de  gasolina  y  gasoil  que  estaba  dispuesto  a 
suministrar, a partir de mediados de 1958, “Barreiros Diesel”, en una cantidad comprendida entre 250 y   33 
capital social de SAVA se elevaba a 50 millones de pesetas, la plantilla estaba constituida 
por 292 trabajadores, de los que el 12 por 100 correspondían al personal técnico y de 
oficina, y fabricaba automóviles de tres y cuatro ruedas con motores de gasolina y diesel 
para una carga entre 1.500 y 2.500 kilogramos de peso que entregaba a su distribuidor 
exclusivo “Finanzauto, S.A.”. 
 
El exceso de demanda en relación a la oferta de automóviles en España y la política de 
sustitución de importaciones fueron la base de la fundación de la que acabará siendo la 
empresa más importante de la región, “Fabricación de Automóviles, S.A.” (FASA)
132. La 
instalación de FASA dará lugar al final del protagonismo de los Talleres ferroviarios en lo 
referente  al  número  de  trabajadores,  modernas  instalaciones  y  actividad  productiva,  y 
supondrá la cristalización definitiva de Valladolid como ciudad industrial especializada en 
el sector metalúrgico. FASA pasará a convertirse en la empresa líder de la ciudad, y en 
consecuencia  la  que  ejercerá  con  el  tiempo  un  mayor  poder  de  atracción  para  otras 
empresas de la industria auxiliar, y para la mayor parte de la mano de obra
133.  
 
FASA se establece en Valladolid con licencia y patente de la empresa francesa Renault, 
gracias a la iniciativa privada local que financió el proyecto en sus inicios. La factoría se 
puso en marcha en 1953, pero antes requirió de la aprobación de la empresa nacional 
francesa y del gobierno español. 
 
La casa francesa ya había manifestado en el Primer Congreso Nacional del Motor y del 
Automóvil celebrado en Madrid en 1926, su interés por empezar en España la fabricación 
de automóviles, comenzando por el montaje y progresivamente ir dando pasos hacia la 
fabricación completa
134. Pero durante el primer franquismo, ante el distanciamiento de las 
relaciones franco-españolas por motivos ideológicos y políticos, obtener la aprobación de 
la empresa francesa fue una ardua tarea llevada a cabo por Manuel Jiménez Alfaro. La 
reacción inmediata de Lefaucheux, Presidente de la RNUR (Régie Nationale des Usines 
Renault), fue rechazar la petición de construir en España. La razón principal por la que 
accedió finalmente a la petición española, a pesar de las dificultades financieras y técnicas 
para llevarlo a cabo, fue la existencia de barreras a la importación
135. Las condiciones 
impuestas fueron: no realizar ninguna inversión en el proyecto y mantener el control de la 
venta en España a través de la SAEAR (Sociedad Anónima Española de Automóviles 
Renault)
136. En mayo de 1951, tres meses después de obtener la concesión de la licencia 
                                                                                                                                                  
 
1.000 motores anuales. La posibilidad de que el modelo tuviera motor de gasoil ampliaba su demanda para el 
mercado del pequeño transporte y paquetería. AGA, Sección de Industria, Caja 6.585. 
132 La escasez de oferta, la política de sustitución de importaciones y la intervención del Estado, son los 
factores que dieron lugar al nacimiento del sector de automoción en España. García Ruiz (2001), p. 139. 
133 Jiménez García (1992), pp. 133-141. 
134 Resultado de dicho Congreso fue la creación en 1927 de la Comisión Oficial del Motor y del Automóvil. 
García Ruiz (2007), p. 205. 
135 Las razones que avalaron la concesión a España y con las que varias personalidades influyentes de la 
empresa  francesa  convencieron  a  Lefaucheux  fueron:  la  posibilidad  de  exportar  vehículos  fuera  de  los 
contingentes bilaterales ante la escasez de contingentes de importación de vehículos completos en España, y 
la posibilidad de disminuir los costes de producción de las fábricas francesas con la venta de piezas sueltas, o 
mediante los beneficios derivados del pago de licencias técnicas y materiales. Además la implantación de la 
empresa en España facilitaría el conocimiento del mercado, el acceso a su mano de obra (abundante, barata y 
menos  reivindicativa  que  la  francesa)  la  potencialidad  de  desarrollo  de  la  economía  española  y  la 
conveniencia de estar presentes cuando ésta despegase. Sánchez (2004), pp. 150-151. 
136 La SAEAR era la filial de venta en España de la empresa Renault, fundada en Madrid por Louis Renault 
en 1908. En 1950 consiguió consolidar su organización comercial y se introdujo en la actividad industrial. 
Sánchez (2004), pp. 148-149.   34 
para  montar  en  España  vehículos  Renault  4-4  (cuatro  caballos  fiscales,  cuatro  puertas, 
cuatro plazas y cuatro cilindros), Jiménez Alfaro presentó en la Delegación de Industria de 
Valladolid el proyecto para obtener la aprobación correspondiente y poder llevar a cabo 
dicha actividad. 
 
El principal obstáculo para obtener la aprobación del gobierno español fue la oposición del 
INI, teniendo en cuenta que en principio el contrato con la Renault expiraba en julio de 
1951, aunque acabó siendo prorrogado. El proyecto fue impugnado por la SEAT con la 
intención de mantener su situación de monopolio en el mercado español. El INI encargó al 
Centro  de  Estudios  Técnicos  de  Automoción  (CETA)  el  estudio  del  proyecto  y  las 
conclusiones no fueron muy halagüeñas, al considerar que la cadena de montaje no era en 
sí una fabricación y que la industria auxiliar española no estaba preparada para abastecer la 
demanda de la empresa. Aunque estimaba que la ubicación en Valladolid eliminaba el 
problema del déficit de mano de obra especializada que estaba sufriendo Cataluña, y el tipo 
de coche elegido era acertado y no concurrente con el Fiat 1.400, por el carácter popular y 
económico del 4CV. Tanto el INI, como su presidente y hasta el 19 de julio de 1951 
Ministro de Industria, Juan Antonio Suanzes, intentaron demorar el informe final para que 
expirase el contrato con la RNUR y el proyecto no se llevase a cabo. Pero el proyecto fue 
aprobado  y  el  18  de  octubre  de  1951  la  Dirección  General  de  Industria  autorizó  la 
instalación  de  FASA.  Los  factores  que  pudieron  ser  determinantes  para  conseguir  los 
permisos necesarios fueron el rango militar de Jiménez Alfaro y sus relaciones con la 
Presidencia  del  Gobierno,  lo  que  le  permitió  la  posibilidad  de  acceder  directamente  a 
Franco y con ello mayor capacidad de presión sobre los organismos de decisión pública
137, 
además  de  la  intención  de  llevar  a  cabo  la  fabricación  nacional  del  4  CV.  Puede  que 
también la animadversión de varios ministros, entre ellos el recién nombrado ministro de 
Industria, Joaquín Planell, hacia Juan Antonio Suanzes, presidente del INI hasta 1963, 
influyera en la obtención de la aprobación del Consejo de Ministros. 
 
FASA fue constituida con premura el 29 de diciembre del mismo año, antes de la entrada 
en vigor en enero de 1952 de la nueva Ley de Sociedades Anónimas cuyas exigencias no 
se hubieran podido cumplir antes de que expirase el plazo establecido en el contrato de la 
RNUR
138. El capital inicial fue de 5 millones de pesetas, ampliable a 60 millones, para 
evitar la necesidad de autorización del Ministerio de Hacienda. Poco después, el 12 de 
enero de 1952, el Consejo de Administración de FASA aprobó la ampliación del capital 
hasta los 60 millones de pesetas de los que la tercera parte se necesitaban para la compra 
de la cadena de montaje a la empresa francesa
139. 
 
La  financiación  para  poner  en  marcha  la  instalación  fue  aportada  por  un  grupo  de 
industriales  vallisoletanos  formado  por  Francisco  Mateo  Martínez,  José  Luis  Gutiérrez 
Semprún,  Eloy  Eusebio  Caro  Rodríguez,  Eduardo  Fernández  Araoz,  Manuel  Jiménez 
Alfaro  y  de  Alaminos,  y  Santiago  López  González,  promotores  de  la  iniciativa  en 
asociación con el Banco Castellano. La coyuntura económica de la época fue aprovechada 
por  la  empresa  y  en  pocos  años  amplió  el  capital  con  la  participación  de  los  Bancos 
                                                 
 
137 Sobre los avatares de otras empresas de automoción para conseguir las pertinentes autorizaciones y la 
mayor facilidad para obtenerlas planteando el problema directamente a Franco, véase Torre (2007), pp. 110-
118. 
138 Esta exigencia era la necesidad de autorización del Ministerio de Hacienda para crear una sociedad con un 
capital superior a los 5 millones de pesetas. Obtener la pertinente autorización hubiera requerido un tiempo 
del que FASA no disponía. 
139 AGA, Sección de Hacienda, legajo 20.204.   35 
Santander e Ibérico




La decisión de localización de la factoría de FASA en Valladolid pudo deberse a varios 
factores: a la facilidad de las comunicaciones con Francia; a que la ciudad estaba situada 
próxima o bien comunicada a la zona que más vehículos demandaba integrada por Burgos, 
Santander,  el  País  Vasco,  Madrid,  Zaragoza  y  Cataluña,  y  próxima  también  a  las 
principales  provincias  donde  el  desarrollo  de  la  industria  auxiliar  era  mayor;  a  la 
disponibilidad de suministro de energía eléctrica; a la existencia de naves susceptibles de 
ser  utilizadas  para  instalar  la  fábrica  de  montaje;  y  a  la  abundancia  de  mano  de  obra 
relativamente cualificada. Es poco probable que la existencia de una incipiente industria 
auxiliar local representada por la “Sociedad Española del Carburador IRZ” y por varios 
talleres como los de Heliodoro Carrión de Castro o los Talleres Rafols que fabricaban entre 
otras piezas, válvulas, pistones y ballestas, influyera en la localización de la factoría. La 
mayor parte de los proveedores en los años cincuenta, estaban ubicados en el País Vasco 
(Guipúzcoa  y  Vizcaya),  Cataluña  (Barcelona,  Tarragona  y  Gerona)  y  Madrid.  La 
participación de la industria vallisoletana fue muy escasa, limitándose a proveer a FASA 
de piezas de importancia secundaria. Entre las pocas proveedoras de la factoría por esas 
fechas, se encontraban Elesio Gatón, S.A. (baterías metálicas y lengüetas de salvabarros) e 
INDAL (placas de aluminio)
142. 
 
En la construcción de las instalaciones de la fábrica diseñadas en Francia, se utilizaron los 
servicios de dos proveedores locales: Talleres Vulcano, que obtuvo los contratos para los 
encargos  de  tipo  siderometalúrgico,  y  Hermenegildo  Mozo,  suministrador  de  material 
eléctrico para la cadena de montaje
143.  
 
En  agosto  de  1953  se  puso  en  marcha  la  cadena  de  montaje  con  227  empleados  y  3 
técnicos y un consumo de energía eléctrica próximo a 1,5 millones de kwh anuales
144. En 
pocos años el personal empleado ascendía a 434 trabajadores, 158 en la cadena de montaje, 
135  en  servicios  auxiliares  y  141  administrativos.  Los  primeros  mandos  superiores 
procedieron de la Escuela de Peritos Industriales de Valladolid, inaugurada en el curso 
académico  de  1913-1914  para  peritos  electricistas  y  aparejadores  de  obras
145.  Dicha 
Escuela,  antecedente  de  la  actual  Escuela  de  Ingenieros  Industriales,  a  partir  de  1922 
implantó  los  estudios  de  peritaje  mecánico  como  consecuencia  de  la  existencia  en 
Valladolid de talleres con una plantilla superior a los 100 obreros. 
 
                                                 
 
140 El capital de FASA fue ampliado de nuevo, en 1955, en 20 millones de pesetas más, alcanzando por tanto 
los 80 millones a finales de los años cincuenta. El fin de esta ampliación fue la necesidad de capital para 
concluir las naves de montaje y terminar la sección de pintura y tapicería y la instalación auxiliar de aire 
comprimido. AGA, Sección de Hacienda, legajo 21.886. 
141 En 1958 el Banco Ibérico tenía el control mayoritario de FASA. El Banco de Santander sólo mantuvo su 
participación en FASA unos años, hasta 1961, mientras pudo colocar los suministros de órganos mecánicos 
de la empresa “Nueva Montaña Quijano, S.A.” ubicada en Santander y con la que el Banco estaba vinculada, 
a los precios de cesión a FASA que considerase oportunos. Jiménez (1992), pp. 139-140, Gandarillas (2003), 
p. 249, Sánchez (2004), p. 159, Fernández de Sevilla (2006), p. 2 y San Román (2009), pp. 4 y 19. 
142 Gandarillas (2003), pp. 168-182. 
143 Gandarillas (2003), p. 122. Los Talleres Vulcano estaban dirigidos por un hermano de Santiago López, 
uno de los socios fundadores de FASA. 
144 El 12 de agosto de 1952 fueron presentados a la ciudad los once primeros 4/4 fabricados en FASA. 
145 Gandarillas (2003), pp. 200-202.   36 
La producción que pudo obtener FASA en los primeros años de funcionamiento resultó 
insuficiente  para  atender  la  demanda.  Los  precios  de  venta  al  público  aumentaron  por 
encima de los fijados en el extranjero y se llegó a generar un mercado de reventa. Eso a 
pesar de la mala calidad de los vehículos ensamblados como consecuencia de la deficiente 
calidad de las piezas, los retrasos y los altos precios de la industria auxiliar nacional. 
 
Durante el primer franquismo la industria auxiliar del automóvil en España se encontraba 
en un estado incipiente y no estaba en condiciones de suministrar una variada gama de 
elementos ante la falta de divisas para adquirir materiales y combustible. En su mayoría 
tenía  un  bajo  nivel  de  desarrollo  y  se  caracterizaba  por  la  pervivencia  de  estructuras 
familiares, equipos obsoletos y procesos semiartesanales. Su único aliciente fue el mercado 
de repuestos, pero la diversidad de marcas y modelos de automóviles y los pocos que 
rodaban en los años cuarenta dificultaba la marcha de estas instalaciones. La escasa calidad 
de las piezas que producían, ante los escasos medios de producción y de control, obligaba a 
los talleres de reparación a proceder a su ajuste antes del montaje
146. La situación de la 
industria auxiliar nacional no varió mucho en los años cincuenta, los medios de producción 
continuaron siendo inadecuados y el desarrollo tecnológico insuficiente. 
 
El  objetivo  de  FASA  era  ir  nacionalizando  las  piezas  necesarias  y  suprimirlas  de  las 
colecciones CKD (Completely Knocked Down) que enviaba la RNUR. Para ello, tuvo que 
recurrir a la búsqueda de los recambistas españoles que procedieron a copiar las piezas 
originales. Algunos de ellos consiguieron acuerdos para fabricar piezas originales bajo 
licencia, pero tuvieron problemas para cumplir con los plazos de nacionalización de las 
piezas del 4 CV. Incluso en ocasiones fue imposible conseguir la fabricación nacional de 
las piezas con la calidad exigida para su homologación por la casa francesa
147. 
 
La especialización de la industria metalúrgica de Valladolid en el sector del automóvil dará 
lugar al desarrollo de la industria auxiliar en el entorno de la localidad
148. Las nuevas 
instalaciones tendrán en cuenta como factor de localización, además de los ya señalados y 
la presencia de FASA, la red de carreteras que unía la ciudad con Segovia, Soria, Palencia, 
Salamanca y Madrid, y la mayor capacidad de dicha red para atender la demanda del 
sector. 
 
En 1955, la Junta de Fomento Industrial de Valladolid, presidida por el Gobernador Civil y 
constituida por las principales autoridades de la capital, proyectó un programa en el que se 
recogía una decidida protección a la industria auxiliar del automóvil para que, junto con la 




A raíz de dicho programa, Jesús Reglero Fernández, por entonces Consejero Delegado de 
FADA, presentó en la Delegación de Industria un anteproyecto para la instalación de una 
                                                 
 
146 III Consejo Sindical (Industrial), Madrid, 1945, pp. 73-75. 
147 Durante los primeros años de funcionamiento de FASA, la mayor parte de las piezas debieron ser de 
origen francés, muchas veces importadas, según Sánchez “de forma dudosamente legal o fraudulenta”, ante 
las deficiencias de las piezas fabricadas por la industria nacional, Sánchez (2004), pp. 152-156. 
148 El artículo primero del Decreto de 10 de febrero de 1940, determinaba que la labor de las fábricas de 
automóviles propiamente dichas, debía ser la fabricación total del grupo motor, mientras que las industrias 
auxiliares debían fabricar el resto de los elementos que constituyen el vehículo o los productos necesarios 
para su fabricación. 
149 AGA, Sección de Industria, Caja 6.585.   37 
fábrica  de  pistones  de  aleación  de  aluminio  para  motores  de  explosión  con  licencias, 
patentes y asesoramiento de la sociedad italiana “Mondial Piston, Co.”, con sede en Turín 
(Italia),  y  con  el  suministro  del  aluminio  necesario  por  la  factoría  de  ENDASA  de  la 
ciudad. A finales de 1955 se consiguió la autorización para crear la empresa y la “Mundial 
Pistón  Española,  S.A.”  fue  constituida  en  mayo  de  1956,  con  un  capital  inicial  de 
5.200.000 pesetas, y el objetivo de fabricar pistones destinados a la industria del motor 
nacional y a la exportación a otros países. Su intención era destinar más del 50 por 100 de 
su producción a las industrias locales de vehículos, como FASA y SAVA. La empresa 
daba empleo a 4 técnicos, 15 administrativos y 56 obreros. El principal accionista de la 
misma, Jesús Reglero Fernández, tenía una importante participación en el capital de FADA 
y  SAVA,  era  el  consejero  delegado  de  FADA  y  vocal  de  SAVA,  y  fue  nombrado 
presidente del Consejo de Administración de la nueva sociedad
150. 
 
A finales de los años cincuenta, las nuevas fábricas auxiliares del sector de automoción 
estaban en fase de iniciación, cuando no de montaje, y trabajaban muy por debajo de la 
capacidad para la que habían sido concebidas, dado el escaso tiempo transcurrido
151. Pero 
la década terminará con un proceso de transformación industrial en la ciudad embrionario e 
irreversible. La ampliación y el afianzamiento de las empresas nacidas en dicha década 




A finales de los años cincuenta, el sector metalúrgico en Castilla y León era claramente 
preponderante en la provincia de Valladolid, teniendo en cuenta el tamaño del sector, su 
concentración y la trascendencia de las actividades realizadas. 
 
El fenómeno al que se debe la concentración geográfica de la industria en dicha provincia 
y sobre todo en la capital, es el llamado “efecto territorio”. El inicio del sector metalúrgico 
en  Valladolid  estuvo  relacionado  con  la  apertura  del  Canal  de  Castilla  y  la  puesta  en 
marcha de la importante Fundición del Canal que fue un centro de formación de mano de 
obra en el sector. El Canal de Castilla también facilitó los transportes y comunicaciones, 
fue  una  fuente  de  abastecimiento  de  energía  y  contribuyó  a  la  configuración  de  la 
burguesía vallisoletana. 
 
La posición geográfica de Valladolid en la red ferroviaria, la abundancia de suelo a un 
precio aceptable y la incipiente mano de obra en el sector metalúrgico fueron entre otras 
las razones que la Compañía de los Ferrocarriles del Norte tuvo en cuenta para instalar sus 
Talleres de reparación en la capital. Los factores geográficos se vieron potenciados, por 
tanto, por los medios de transporte que alcanzaron la capital a mediados del XIX. 
 
El modelo productivo-organizativo de esos Talleres constituyó una vía de aprendizaje que 
permitió acumular saberes y rutinas relacionadas con la operativa del sector metalúrgico, lo 
que se conoce como el “efecto experiencia”, de enorme valor competitivo. Su influencia a 
largo  plazo  en  el  desarrollo  de  la  industria  metalúrgica  fue  debido  a  las  relaciones 
interempresariales que se concretaron en la formación y capacitación técnica de la mano de 
                                                 
 
150 AGA, Sección de Industria, Caja 6.585. 
151 La “Mundial Pistón Española, S.A.” no pudo comenzar la producción hasta febrero de 1959. En dicho año 
tan sólo obtuvo una producción de 12.800 pistones, aunque el objetivo fijado estaba en los 1.000 pistones 
diarios. Álvarez Martín (2008), p. 266.   38 
obra, y en la creación de empresas subsidiarias de los mismos
152. El personal altamente 
cualificado  de  los  Talleres  ferroviarios,  su  tipo  de  organización,  una  producción  que 
sobrepasaba  el  ámbito  local  y  el  nacimiento  de  una  industria  auxiliar,  son  rasgos 
característicos  de  una  industria  moderna  que  la  determinan  como  una  gran  empresa 
capitalista. 
 
La  instalación  de  los  Talleres  ferroviarios  fue  el  factor  que  dinamizó  el  proceso  de 
desarrollo  del  sector  metalúrgico  en  Valladolid  hasta  la  Guerra  Civil  a  través  de  la 
formación de mano de obra, la aplicación de nuevas tecnologías y la demanda derivada de 
un exceso de encargos que los Talleres ferroviarios no podían atender y que contribuyeron 
a  la  instalación  de  nuevas  empresas  en  el  sector  y  a  afianzar  las  ya  existentes.  Estas 
empresas además de atender a dichos Talleres en momentos puntuales, se dedicaron a 
producir otros objetos de fundición para la edificación, las industrias en expansión y el 
sector energético. 
 
Desde comienzos del siglo XX, el desarrollo de la producción y distribución de energía 
eléctrica dio lugar a la sustitución del vapor por la electricidad. Los talleres metalúrgicos 
procedieron a la electrificación y renovación del equipo industrial, necesitando para ello 
una mayor concentración de capital, de forma que algunos se transformaron en sociedades 
anónimas  y  aumentaron  su  capacidad  productiva,  para  lo  cual  diversificaron  sus 
actividades. 
 
Tras la Guerra Civil, la destrucción y el desgaste de la maquinaria, las dificultades de 
importación, la política industrial de la autarquía, el haber figurado desde el inicio de la 
guerra en el bando nacional, la proximidad de Valladolid a las zonas de producción y 
distribución de energía eléctrica, la ubicación de la ciudad entre los centros productores 
siderúrgicos y los demandantes de productos metalúrgicos, su posición en la red ferroviaria 
y de carreteras y la existencia de abundante mano de obra, fueron las circunstancias que 
crearon una coyuntura favorable para la creación de talleres metalúrgicos y la ampliación 
de los existentes. 
 
La instalación de FASA supuso que los Talleres ferroviarios tuvieron que compartir con el 
automóvil protagonismo en el sector metalúrgico de Valladolid, además de la constitución 
de  un  núcleo  industrial  metalúrgico  fundamental  en  el  cuadrante  noroccidental  de  la 
península, a través de la atracción de empresas subsidiarias y de gran cantidad de mano de 
obra. 
 
Valladolid ha de considerarse un distrito industrial en sector metalúrgico y posee los rasgos 
básicos distintivos y característicos de los distritos industriales españoles: la concentración 
territorial, la pequeña dimensión de los establecimientos, la complementariedad del trabajo 
fabril y el trabajo doméstico, y la flexibilidad ante los ciclos de mercado. En el distrito 
industrial de Valladolid, al igual que en el de Madrid y Zaragoza, caracterizados por el 
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